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по  1897  г.  включительно, 


СОСТАВЛЕНЪ 

съ  ВЫСОЧАЙШАГО  соизволенія 

по  распоряженію  Министра  Путей  Сообщенія,  Дѣйствительнаго  Тайнаго  Совѣтника 

Князя  М.  И.  ХИЛКОВА, 

Инженеромъ,  Тайн.  Сов.  В.  М.  ВЕРХОВСКИМЪ. 
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іиіі.  М.  II.  С.  (1-ва  И.  Н,  Кушнеревъ  и  К0),  Фонтанка,  117. 
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1 1897 


Въ  1897  году,  по  всеподданнѣйшему  докладу  Министра  Путей  Сооб- 
щенія,  послѣдовало  Высочайшее  соизволеніе  на  ознаменованіе,  имѣвшаго 
завершиться  28  февраля  1898  года ,  столгътія  существованія  Вѣдомства 
Путей  Сообщенія ,  между  прочимъ ,  изданіемъ  историческаго  очерка  развитія 
гг  дѣятельности  означеннаго  Вѣдомства. 

Въ  составъ  этого  изданія,  подраздѣленнаго  соотвѣтственно  различнымъ 
отраслямъ  дѣягпельности  Вѣдомства ,  входитъ  „Историческій  очеркъ 
развитія  желгьзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  съ  ихъ  основанія 
НО  1897  годъ  включительно* ‘ ,  первою  же  частью  сего  послѣдняго, 
за  означенный  періодъ ,  служитъ  настоящій  „ Краткій  историче¬ 
скій  очеркъ  начала  и  распространенія  желгьзныхъ  до¬ 
рогъ  въ  Россіи 176  страниггъ  котораго  уже  были  отпечатаны  от¬ 
дѣльнымъ  выпускомъ  ко  дню  празднованія  юбилея. 

Дальнѣйшія  его  части ,  изготовляемыя  къ  печати  разными  сотрудни¬ 
ками ,  подъ  редакціей  инж.  тайн,  сов .  В.  М.  Верховскаго ,  будутъ  касаться 
спеціальныхъ  отраслей  желѣзнодорожнаго  дѣла,  какъ-то:  верхняго  строенія 
шути,  искусственныхъ  сооруженій ,  подвижнаго  состава,  пропускной  и  про¬ 
возной  способностей,  движенія  и  перевозокъ ,  администраціи  и  вспомогатель¬ 
ныхъ  учрежденій,  а  равно  финансовой  и  экономической  стороны  желѣзныхъ 
дорогъ. 


Источниками  для  настоящаго  краткаго  очерка  служили:  дѣла  архивовъ 
Государственнаго  Совѣта,  Комитета  Мггнистровъ  и  бывшаго  Комитета 
желгьзныхъ  дорогъ;  дѣла  Министерства  Путей  Сообщенія  и  Главнаго  Штаба 
(по  Закаспійской  желѣзной  дорогѣ);  Сборники  свѣдѣній  о  желѣзныхъ  дорогахъ 
въ  Россіи,  изданные  Департаментомъ  желгьзныхъ  дорогъ;  Статистическіе 
Сборники  Министерства  Путей  Сообщенія ;  Уставы  желгьзнодорожныхъ 
Обществъ;  гісгггорія  инженернаго  дѣла  въ  Россігг  А.  А .  Головачева ,  1881; 
Труды  Комиссіи  Императорскаго  русскаго  Техническаго  Общества  гго 
вопросу  о  желѣзной  дороггъ  черезъ  всю  Сибирь;  Баз  КиззізсЬе  ЕізепЬаЬппеі^, 
ѵоп  8.  фазігуетЬзкі  1878 ;  ЕггсуЫорсіЛіе  Лез  $ езагггіегг  ЕізеггЬаЬгггѵезеггз,  ѵоп 
П-г.  Ѵісіог  Кбіі,  1890  —  1897;  СезсЫсЫе  Лег  ЕізепЬаЬпеп  Лег  Оезіегг.  — 
Іп$аг.  МопагсЫе  туіггі  фйп/ДсЬ )аЬ гі^егг  Кеніей і п$ з -;  г іЫІаи п г ;  Согпріез  геггЛиз 
§еггегаих  Ли  Соп^гёз  іпіегпаііопаіе  Лез  сЬетіпз  Ле  фег  и  ВиПеіігг  Ле  Іа  Соггг- 
тіззіогг  іпіегпаііопаіе  Ли  Соп§гёз  Лез  сЬетіпз  Ле  фег. 


Сотрудниками  гго  собранно  матеріаловъ  ггзъ  этихъ  источниковъ  были: 
кол.  асе.  I.  И .  Цгьхановичь  (гю  дгьламъ  до  1877  г.  архивовъ  Госгуд. 
Совѣта ,  Комигггеггга  Министровъ  и  бывшаго  Комитета  желгьзныхъ  дорогъ 
и  Главнаго  Штаба),  инж.  ст.  сов.  А .  Ф.  Здзярскій  (гго  Сибирской 
дорогѣ)  и  Статистическій  Отдѣлъ  Министерства  Путей  Сообщенія  подъ 
руководствомъ  Начальника  Отдгьла  Ген.-Лейггг.  И.  Ѳ.  Борковскаго  и 
редактора  д.  ст.  сов.  Г.  Г.  Ершова  (относительно  таблицъ  гг  каргггы). 


Печатано  по  распоряженію  Канделяріи  Министра  Путей  Сообщенія. 
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Предисловіе . 1 

Происхожденіе  желѣзныхъ  дорогъ  вообще  и  ихъ  распространеніе  въ  другихъ 
странахъ  въ  періоды,  предшествовавшій  и  современный  сооруженію  первыхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи . 3 


Первоначальныя  колейныя  дороги  до  результатовъ,  достигнутыхъ  Геор¬ 
гомъ  Стефенсономъ  въ  примѣненіи  паровой  тяги;  Георгъ  Стефенсонъ  и  пер¬ 
выя  паровозныя  желѣзныя  дороги,  имъ  устроенныя  (4);  присвоеніе  термину 
«желѣзныя  дороги»  понятія  о  желѣзныхъ  дорогахъ  съ  механическими  дви¬ 
гателями  и  первоначальный  періодъ  распространенія  ихъ  въ  Великобрита¬ 
ніи  (7);  введеніе  и  первоначальное  распространеніе  желѣзныхъ  дорогъ  въ 
Америкѣ  (9),  въ  Бельгіи  (10),  во  Франціи  (11),  въ  Италіи  (13),  въ  Ни¬ 
дерландахъ  (14),  въ  Германіи  (15)  и  въ  Австріи  (18). 


Краткій  историческій  очеркъ  начала  и  распростра¬ 
ненія  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  по  1897  годъ 

включительно. 


Періодъ  1835 — 1838  годовъ . 21 

А 

Возбужденіе  вопроса  о  желѣзныхъ  дорогахъ  въ  Россіи,  Герстнеръ  и  его 
ходатайство  о  привилегіи  (21);  заключеніе  технической  Коммиссіи  подъ 
предсѣдательствомъ  Генералъ-Лейтенанта  Потье  (23);  командированіе  Инже¬ 
неръ-Полковника  Крафта  въ  Австрію  (25);  сужденія  Министра  Финансовъ 
Графа  Канкрина  (25);  новое  ходатайство  Герстнера  и  его  печатная  за¬ 
писка  (27);  убѣжденіе  Императора  Николая  Павловича  (29);  недовѣріе  къ 
желѣзнымъ  дорогамъ  вообще  (29);  вопросъ  о  постройкѣ  Царскосельской 
желѣзной  дороги  въ  видѣ  опыта  и  настойчивость  Герстнера  относительно 
желѣзной  дороги  между  С.-Петербургомъ  и  Москвою  (32);  рѣшеніе  вопроса 
о  постройкѣ  желѣзаой  дороги  отъ  С.-Петербурга  до  Царскаго  Села  съ  про¬ 
долженіемъ  до  Павловска  и  о  направленіи  ея  (34);  Положеніе  объ  учрежде¬ 
ніи  акціонернаго  Общества  Царскосельской  желѣзной  дороги  и  льготы  озна¬ 
ченному  Обществу  дарованныя  (37);  предположенія  Герстнера  относительно 
постройки  дороги  до  Ораніенбаума  и  отъ  Москвы  до  Коломны  (40);  финан- 
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совыя  воззрѣнія  Правительства  по  отношенію  къ  Царскосельской  желѣзной 
дорогѣ  (43);  прекращеніе  дѣятельности  Герстнера  (43). 

Періодъ  1838 — 1842  годовъ . 44 

Новыя  сомнѣнія  въ  цѣлесообразности  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи, 
сужденія  Комитета  Министровъ  и  Главноуправляющаго  Путями  Сообщенія 
и  Публичными  зданіями  Графа  Толя,  твердость  убѣжденій  Императора  Ни¬ 
колая  Павловича  (44);  командированіе  инженеровъ  Крафта  и  Мельникова 
въ  Америку  (49);  образованіе  Общества  Варшавско-Вѣнской  желѣзной  дороги, 
его  несостоятельность  и  принятіе  работъ  въ  непосредственное  распоряженіе 
Правительства  (49);  предложеніе  частныхъ  предпринимателей  на  постройку 
желѣзной  дороги  между  С.-Петербургомъ  и  Москвою;  предложеніе  Голіевскаго 
и  Штейнкеллера  (53);  возвращеніе  инженеровъ  Крафта  и  Мельникова;  объяв¬ 
леніе  Высочайшей  воли  относительно  постройки  С.-Петербурго-Московской 
желѣзной  дороги  и  Высочайшій  Указъ  1  февраля  1842  года  (55);  слово 
Императора  Николая  Павловича  при  пріемѣ  депутаціи  С.-Петербургскаго 
купечества  (59);  вопросъ  о  направленіи  С.-Иетербурго-Московской  желѣзной 
дороги  и  мнѣніе  Императора  Николая  Павловича  по  этому  предмету  (60); 
наименованіе  дороги  Николаевскою  (62). 

Періодъ  1843 — 1855  годовъ . 62 

Возбужденіе  вопросовъ:  о  Волліско-Донской  лшлѣзной  дорогѣ,  тоже  къ 
Одессѣ  (64),  до  Кронштадта  и  Балтійскаго  порта  (66),  отъ  Либавы  до 
Юрбурга  и  отъ  Москвы  до  Нижняго-Новгорода  (67),  отъ  Харькова  до  Ѳео¬ 
досіи  (68),  отъ  Варшавы  до  Одессы  (69)  и  отъ  Одессы  до  Москвы  (70); 
Высочайшее  повелѣніе  о  постройкѣ  С.-Иетербурго-Варшавской  ліелѣзной 
дороги  (72). 

Періодъ  1856 — 1859  годовъ . 72 

Петергофская  желѣзная  дорога;  вопросъ  о  лщлѣзной  дорогѣ  отъ  Одессы 
до  посада  Крюкова  и  до  Маяковъ  (73);  Гиго-Динабургская  ліелѣзная  до¬ 
рога  (73);  продолл;еніе  вопроса  о  яіелѣзной  дорогѣ  отъ  Либавы  до  Юр¬ 
бурга  (75);  предлолщніе  Стокса  и  К°  о  постройкѣ  желѣзной  дороги  отъ 
С.-Петербурга  до  Варшавы  и  Прусской  границы  (76);  дѣло  по  предложенію 
Шиффнера  о  постройкѣ  дороги  отъ  Москвы  до  Одессы  и  Ѳеодосіи  (77); 
рѣшительный  переходъ  Правительства  къ  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ 
частной  предпріимчивостью  и  образованіе  Главнаго  Общества  Россійскихъ 
желѣзныхъ  дорогъ  (79);  продолженіе  вопроса  о  Либаво-Юрбургской  желѣз¬ 
ной  дорогѣ  (85);  возбужденіе  вопроса  объ  учреяіденіи  Россійской  Компаніи 
второй  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  (85);  отчуледеніе  Варшавско-Вѣнской  желѣз¬ 
ной  дороги  частному  обществу  (86);  учрежденіе  Общества  Волжско-Донской 
желѣзной  дороги  (88);  вопросъ  о  желѣзной  дорогѣ  отъ  Динабурга  до  Витеб¬ 
ска  (89);  вопросъ  о  желѣзной  дорогѣ  отъ  Ревеля  до  Пскова  (90)  учрелэденіе 
Общества  Московско-Ярославской  лселѣзной  дороги  (90);  учрежденіе  Общества 
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Московски-  Саратовской  желѣзной  дороги  (91);  Риго-Митавская  желѣзная 
дорога  (92). 

Періодъ  1860 — 1863  годовъ . 93 

Несостоятельность  Главнаго  Общества  и  освобожденіе  его  отъ  обяза¬ 
тельствъ  относительно  линій  къ  Ѳеодосіи  и  Либавѣ;  несостоятельность  Обще¬ 
ства  Московско-Саратовской  желѣзной  дороги  и  обращеніе  его  въ  Общество 
Московско-Рязанской  (97);  несостоятельность  Общества  Риго-Митавской  же¬ 
лѣзной  дороги  (98);  Грушевско-Донская  желѣзная  дорога  (99);  вопросъ  о 
желѣзной  дорогѣ  отъ  Либавы  до  Ковно  (99);  вопросъ  о  Рыбинской  желѣзной 
дорогѣ  (100);  несостоявшееся  Общество  Кіево-Одесской  желѣзной  дороги  и 
постройка  казною  дороги  отъ  Одессы  до  Парканъ  .(101);  отвѣтвленіе  Одессо- 
Парканской  дороги  на  Балту,  вопросъ  о  сравнительныхъ  преимуществахъ 
линій  отъ  Балты  на  Кіевъ  или  Кременчугъ  и  продолженіе  казенной  постройки 
тѣмъ  же  способомъ  чрезъ  Балту  до  Елисаветграда  (102);  вопросъ  о  желѣз¬ 
ныхъ  дорогахъ  въ  Бессарабіи  и  отклоненіе  предложеній  Офенгейма  (105). 

Періодъ  1863 — 1866  годовъ .  107 

Учрежденіе  Компаніи  Динабурго-Витебской  желѣзной  дороги;  неудавшаяся, 
концессія  Лондонскимъ  негоціантамъ  и  банкирамъ  на  желѣзную  дорогу  отъ 
Москвы  до  Ѳеодосіи  (107);  отклоненіе  предложенія  фонъ-Дервиза  на  устрой¬ 
ство  желѣзной  дороги  отъ  Рязани  къ  Саратову  (109);  Варшаво-Тересполь- 
ская  желѣзная  дорога  (110);  всеподданнѣйшій  отчетъ  Главноуправляющаго 
Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  Генералъ-Лейтенанта  Мельникова 
и  казенная  постройка  Московско-Курской  желѣзной  дороги  (110);  Лодзин- 
ская  желѣзная  дорога  (115);  неудавшаяся  концессія  Мортона  Нито  на  Орлов¬ 
ско-Витебскую  желѣзную  дорогу  (115);  Рязанско-Козловская  желѣзная  до¬ 
рога  (115);  казенная  постройка  съ  оптоваго  подряда  желѣзныхъ  дорогъ 
отъ  Кіева  до  Балты  съ  вѣтвями  къ  Бердичеву  и  Волочиску  (117). 

Періодъ  1866 — 1868  годовъ .  117 

Установленіе  сѣти  самонужнѣйшихъ  желѣзныхъ  дорогъ;  концессіи  на 
желѣзныя  дороги:  Ряжско-Моршанскую  (119),  Козлово-Воронежскую  (119), 
Курско -Кіевскую  (119),  Земскую  Елецко-Грязскую  (120),  Земскую  Орловско- 
Витебскую  (120),  Шуйско-Ивановскую  (121),  Поти-Тифлисскую  (122),  Риго- 
Митавскую  (123);  желѣзная  дорога  отъ  Аксая  до  Ростова  на  Дону  (125);  по¬ 
стройка  казною  съ  оптоваго  подряда  продолженія  Балто-Елизаветградской  до¬ 
роги  до  посада  Крюкова  и  отъ  Тирасполя  до  Кишинева  (125);  предложеніе  ино¬ 
странцевъ  Куртина  и  Легетра  относительно  желѣзной  дороги  чрезъ  Россію  въ 
Остъ-Индію  (126);  ходатайство  о  желѣзной  дорогѣ  между  Воронежемъ  и  Груше- 
вкой  (126);  неудавшаяся  концессія,  выданная  графу  Баранову  и  К0  на  желѣзную 
дорогу  отъ  Курска  до  Таганрога  и  Ростова-на-Дону  (126);  отклоненіе  предложе¬ 
ній  на  эту  концессію  со  стороны  другихъ  соискателей  (128);  вопросъ  о  про¬ 
долженіи  Кенигсберго-Лыкской  желѣзной  дороги  до  Бѣлостока  и  Бреста  (129); 
вопросы  о  нѣкоторыхъ  другихъ  дорогахъ  (130);  соединеніе  С.-Петербурга 
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съ  Гельсингфорской  желѣзной  дорогой  (131);  концессіи  на  желѣзныя  дороги: 
Курско-Харьково-Азовскую  (131),  Грязе-Борисоглѣбскую  (134),  Козлово- 
Тамбовскую  (135),  Земскую  Орловско-Грязскую  (135),  Рыбинско-Бологов- 
скую  (137),  Балтійскую  (138),  Харьково-Кременчугскую  и  участокъ  Кре- 
менчугъ-Крюковъ  (141),  Земскую  Тамбово-Саратовскую  (143),  Московско- 
Смоленскую  (146)  и  Новоторжскую  (148);  нѣкоторыя  отклоненныя  предло¬ 
женія  (149);  отчужденіе  Николаевской  желѣзной  дороги  Главному  Обще¬ 
ству  (150). 

Періодъ  1868—1870  годовъ .  165 

Высочайше  утвержденныя  18  октября  1868  года  правила  о  порядкѣ 
выдачи  концессій;  установленіе  новой  сѣти  самонужнѣйшихъ  желѣзныхъ 
дорогъ  (166);  концессіи  на  желѣзныя  дороги:  Борисоглѣбско-Царицынскую 
(169),  Либавскую  (171),  Воронежско-Ростовскую  (173),  Константиновскую 
(175),  Скопиискую  (176),  Иваново-Кинешемскую  (177)  и  Бресто-Граев- 
скую  (178);  вторые  пути  Рязанско-Козловской,  Московско-Рязанской  и  Сер¬ 
гіевскаго  участка  Московско-Курской  (179);  образованіе  Общества  Петер¬ 
гофской  желѣзной  дороги  (179);  вопросы  о  вѣтвяхъ:  Ченстохово-Гербы 
Варшавско-Вѣнской  (180),  отъ  г.  Лодзь  къ  Прусской  границѣ  (180),  къ 
Островцу  (180);  вопросъ  о  Владикавказской  желѣзной  дорогѣ  (181);  новый 
проектъ  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ,  Высочайше  утвержденный  27  марта 
1870  г.  (181);  Смоленско-Брестская  желѣзная  дорога  (184);  казенная  Ли- 
венская  (187);  концессіи  на  дороги:  Бресто -Бердичевскую  (188),  Путилов- 
скую  (191),  Новгородскую  (191),  Лрославско -Вологодскую,  какъ  продолже¬ 
ніе  Московско-Ярославской  (192)  и  Риго-Больдерааскую  (194);  концессія 
Одесской  желѣзной  дороги  Русскому  Обществу  Пароходства  и  Торговли  (196); 
новое  возбужденіе  вопроса  о  желѣзной  дорогѣ  отъ  г.  Лодзи  до  Прусской 
границы  (197);  Высочайшее  повелѣніе  объ  условіяхъ  принятія  на  себя 
Земствами  гарантіи  по  желѣзнымъ  дорогамъ  (198). 

Періодъ  1871—1873  годовъ .  198 

Высочайше  утвержденныя  26  декабря  1870  года  правила  о  порядкѣ 
выдачи  концессій;  концессіи  на  желѣзныя  дороги:  Лозово-Севастопольскую 
(198),  Ландварово-Роменскую  (203)  и  Знаменко-Николаевскую  съ  образо¬ 
ваніемъ  Общества  Харьково-Николаевской  желѣзной  дороги  (205);  передача 
Обществу  Варшаво-Тереспольской  желѣзной  дороги  казеннаго  участка  Тере- 
споль-Брестъ  (207);  продажа  казенной  Московско-Курской  желѣзной  дороги 
частному  Обществу  (208);  концессіи  на  желѣзныя  дороги:  Радзивилишки- 
Калкуны  (217),  Моршанско-Сызранскую  (219);  Ряжско-Вяземскую  (220), 
Ростово-Владикавказскую  (225),  Митаво-Можейкскую  (228),  отъ  Торжка  до 
Ржева  (229),  Боровичскую  (229)  и  Сестрорѣцкую  (230). 

Періодъ  1873 — 1874  годовъ .  230 

Высочайше  утвержденныя  30  марта  1873  года  правила  о  порядкѣ 
выдачи  концессій;  концессіи  на  желѣзныя  дороги:  Муромскую  (233)  и  Риго- 
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Тукумскую  (235);  установленіе  новой  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ,  Высочайше 
утвержденной  20  іюня  1873  года  (235);  утвержденіе  нормальныхъ  уста¬ 
вовъ  для  Оренбургской,  Уральской,  Фастовской  и  Привислинской  желѣзныхъ 
дорогъ  (238);  вопросъ  о  питательныхъ  вѣтвяхъ  и  о  продолженіи  Новго¬ 
родской  и  Ливенской  желѣзныхъ  дорогъ  (239);  Мальцевскія  желѣзныя 
дороги  (240);  разныя  неосуществленныя  ходатайства  1873  года  (240);  пре¬ 
образованіе  Общества  Поти-Тифлисской  желѣзной  дороги  (240);  упраздненіе 
Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  (242);  концессіи  на  желѣзныя  дороги:  Орен¬ 
бургскую  (243),  Фастовскую  (245),  Уральскую-Горнозаводскую  (245)  и 
Привислинскую  (247);  вопросъ  о  способѣ  постройки  желѣзныхъ  дорогъ 
вообще  и  въ  частности  Донецкой  и  Мелитопольской  (248);  предположенія 
о  дальнѣйшей  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  и  вопросъ  о  сравнительной  предпо¬ 
чтительности  между  постройкою  новыхъ  дорогъ  и  приведеніемъ  въ  порядокъ 
уже  существующихъ  (251);  представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  о 
средствахъ,  необходимыхъ  для  приведенія  въ  надлежащее  состояніе  дорогъ 
слѣдованія  къ  Балтійскимъ  портамъ  и  къ  западной  границѣ  (254);  Бековская 
вѣтвь  (256);  концессія  на  участокъ  Тапсъ- Дерптъ  (257);  разныя  ходатай¬ 
ства,  не  получившія  удовлетворенія  (257). 

Періодъ  1875—1880  годовъ . 259 

Вопросъ  объ  установленіи  программы  дальнѣйшаго  движенія  желѣзно¬ 
дорожнаго  дѣла  и  о  дорогахъ,  подлежавшихъ  постройкѣ  въ  ближайшую 
очередь;  вѣтви:  Ростовская  обходная,  Курская  Городская,  Ухоловская,  Ку¬ 
таисская  и  соединительная  въ  Варшавѣ  (263);  разныя  неосуществленныя 
ходатайства  1875  года  (264);  Донецкая  желѣзная  дорога  (266);  Геническая 
вѣтвь  Лозово-Севастопольской  (271);  продолженіе  Новгородской  до  Старой 
Руссы  (272);  измѣненіе  состава  Уральской  горнозаводской  (272);  измѣ¬ 
неніе  состава  Путиловской  (273);  желѣзнодорожные  пути  разрѣшенные 
къ  постройкѣ  въ  1877 — 1880  годахъ:  вѣтви  Варшавско-Вѣнской  (274), 
продолженіе  Константиновской  желѣзной  дороги  отъ  ст.  Елеиовки  до  ст. 
Ольгинской  (275),  Бендеро-Галацкая  (275),  Мячковская  (276),  соединитель¬ 
ная  Ряжская  вѣтвь  (276),  Бакинскія  вѣтви  (277),  дальнѣйшее  продолже¬ 
ніе  Константиновской  желѣзной  дороги  до  Маріуполя  (277),  линія  Лодзь- 
Калишъ-Вѣрушево  (277);  линіи  Бакинская  и  Батумская  (278);  Закас¬ 
пійская  желѣзная  дорога  (280);  Петербургскій  участокъ  Финляндской  же¬ 
лѣзной  дороги  (282);  разные  вопросы  и  ходатайства,  возбуждавшіеся  въ 
1876 — 1880  годахъ,  относительно:  участка  Рига-Деритъ,  вѣтви  Донецкой 
дороги  къ  Мелитополю,  Рыбинско-Лрославской,  Восточно-Донецкой,  Вятско- 
Двинской,  продолженія  Митавской  до  Прусской  границы,  подъѣздныхъ  пу¬ 
тей,  продолженія  Риго-Тукумской  до  Виндавы,  Жмеринко-Новоселицкой,  до¬ 
рогъ  отъ  Харькова  къ  Воронежу  и  отъ  Харькова  къ  Борисоглѣбску,  Баус- 
ской  вѣтви  Митавской  дороги,  дороги  отъ  Рыбинска  до  Кадникова  и  до 
Сѣверной  Двины,  дороги  отъ  Оренбурга  къ  Илецкой  Защитѣ  и  Эльтонской 
Солевозной  (283);  сліяніе  Общества  Либавской  желѣзной  дороги  съ  Обще- 
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стволъ  Ландварово-Роменской  (286);  передача  Риго-Больдерааской  дороги 
Обществу  Риго-Динабургской  (288);  образованіе  Общества  Юго-Западныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  (288);  сліяніе  Общества  Волго-Донской  желѣзной  дороги 
съ  Обществомъ  Грязе-Царицынской  (289);  сліяніе  Общества  Константинов- 
ской  желѣзной  дороги  съ  Обществомъ  Донецкой  (289). 

Періодъ  1881 — 1886  годовъ . 291 

Возвращеніе  къ  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  казною,  учрежденіе  Вре¬ 
меннаго  Управленія  казенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  и  принятіе  въ  казну 
Харьково-Николаевской  (291);  желѣзныя  дороги:  Екатерининская  (296) 
Баскунчакская  (297),  Ивангородъ-Домбровская  (298),  Обоянская  (299)  и 
Жабинко-Пинская  (300);  вопросъ  о  желѣзной  дорогѣ  отъ  г.  Балашова  до 
ст.  Тамала  (301);  вопросы  о  С.-Петербурго-Ладожской  и  Ржево-Вяземской 
(301);  предположенія  1882  года  о  дорогахъ,  признаваемыхъ  неотложными 
и  Высочайшія  посему  указанія  (302);  Екатеринбурго-Тюменская  желѣзная 
дорога  въ  связи  съ  вопросомъ  о  Сибирской  (303);  принятіе  въ  казну 
Тамбово-Саратовской  желѣзной  дороги  (309);  закрытіе  Павелецкой  вѣтви 

(310) ;  представленіе  о  дорогахъ,  подлежавшихъ  постройкѣ  въ  1883  году 

(311) ;  Полѣсскія  желѣзныя  дороги  (311);  вѣтви:  Кайдакская,  Каменская, 
Юзовская,  Тквибульская  и  Корюковская  (313);  о  новыхъ  дорогахъ  на  трех¬ 
лѣтіе  1884—1886  годовъ  (314);  Новороссійская  вѣтвь  (314);  Брестъ-Холмская 
и  Сѣдлецъ-Малкинская  желѣзныя  дороги  (316);  продолженіе  Закаспійской  же¬ 
лѣзной  дороги  (316);  проектъ  С.  С.  Полякова  о  выкупѣ  всѣхъ  желѣзныхъ 
дорогъ  (317);  Самаро-Уфимская  и  У фа-Злато устовская  желѣзныя  дороги 
(317);  Ромны-Кременчугская  (320);  вопросъ  о  новыхъ  желѣзныхъ  дорогахъ  на 
1885  годъ  и  программа  Комитета  Министровъ  въ  смыслѣ  усиленной  ихъ 
постройки  (322);  Богородская  вѣтвь  (324);  вѣтви  Ивангородъ-Домбровской 
желѣзной  дороги  къ  Прусской  и  Австрійской  границамъ  (325);  переходъ 
въ  казну  Муромской  и  Путиловской  дорогъ  и  закрытіе  Сестрорѣцкой  (325); 
обходъ  Сурамскаго  перевала  и  взятіе  въ  казну  Закавказской  желѣзной  дороги 

(326) ;  вопросъ  о  новыхъ  дорогахъ  на  1886  годъ,  установленіе  новаго 
порядка  испрошенія  кредитовъ  и  дороги  Псково-Рижская  и  Ржево-Вяземская 

(327) ;  Ярославско-Костромская  желѣзная  дорога  (330);  довершеніе  Закас¬ 
пійской  желѣзной  дороги  (331). 

Періодъ  1887 — 1891  годовъ . 332 

Вопросъ  о  сооруженіи  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  1887  году  и 
пріостановка  дальнѣйшей  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  казною;  Тростянецкая 
вѣтвь  (335);  переходъ  въ  казну  Ряжско-Моршанской  и  Уральской  горно¬ 
заводской  желѣзныхъ  дорогъ  (335);  вопросъ  о  сооруженіи  новыхъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  въ  1888  году  и  о  невозможности  строить  казною  (336); 
Уманьскія  вѣтви  (338);  вопросъ  объ  Уральско-Волжской  желѣзной  дорогѣ 
(339);  Богодуховская  вѣтвь  (340);  представленія  о  новыхъ  желѣзныхъ 
дорогахъ  на  1889  годъ  и  ихъ  участь  (340);  Новоселецкія  вѣтви  (342); 
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вѣтви  къ  Данкову  и  Лебедяни  (344);  Ириновская  дорога  (345);  вопросъ  о 
Шадринскомъ  подъѣздномъ  пути  (345);  переходъ  въ  казну  Ряжско-Вяземской 
и  Моршанско-Сызранской  желѣзныхъ  дорогъ  и  образованіе  общей  линіи 
Сызрано-Вяземской  (346);  ограниченіе  расходовъ  изъ  чрезвычайныхъ  рес- 
сурсовъ  на  предстоявшее  пятилѣтіе  и  соображенія  о  новыхъ  дорогахъ  на 
1890  годъ,  укладка  вторыхъ  путей  на  Фастовской,  Юго-Западныхъ  и 
С.-Петербурго-Варшавской,  Джанкой-Ѳеодосійская  желѣзная  дорога  и  продол¬ 
женіе  Самаро-Златоустовской  до  Міасса  (347);  Луцкая  вѣтвь  (351);  вѣтвь 
къ  элеватору  въ  Ригѣ  (351);  Окская  вѣтвь  Рязанско-Козловской  (352); 
выкупъ  въ  казну  Козлово-Тамбовской  и  сліяніе  ея  съ  Тамбово-Саратовской 

(352) ;  выкупъ  въ  казну  Либаво-Роменской  и  Курско-Харьково- Азовской 

(353) ;  присоединеніе  Варшавско-Бромбергской  къ  Варшавско-Вѣнской  въ 
качествѣ  Александровскаго  ея  участка  (353);  неосуществленныя  ходатайства 
о  концессіяхъ  на  горную  дорогу  около  Ялты  и  на  желѣзныя  дороги  отъ 
Нѣяшна  до  Пскова,  или  Острова,  отъ  Пензы  до  Саранска  (354);  вопросъ 
о  дорогахъ  очереди  1891  года  (355);  участокъ  Златоустъ-Челябинскъ  (358); 
Чіатурская  вѣтвь  (359);  продолженіе  Саксагаиской  вѣтви  (360);  Принаревская 
желѣзная  дорога  (360);  вѣтвь  Шуйско-Ивановской  Середа-Ермолино  (361). 

Періодъ  1891 — 1897  годовъ . 361 

Новая  система  развитія  желѣзнодорожной  сѣти  средствами  наиболѣе 
состоятельныхъ  изъ  существующихъ  желѣзнодорожныхъ  обществъ;  преобра¬ 
зованіе  Общества  Московско-Рязанской  желѣзной  дороги  въ  Общество  Мо- 
сковско-Казанской_(362);  преобразованіе  Общества  Курско-Кіевской  желѣзной 
дороги  въ  Общество  Кіево-Воронежской  (364);  Нѣжино-Прилукская  вѣтвь 
(365);  Владикавказо-Петровская  желѣзная  дорога  и  Минераловодская  вѣтвь 
(365);  преобразованіе  Общества  Рязанско-Козловской  желѣзной  дороги  въ 
Общество  Рязанско-Уральской  (367);  укладка  вторыхъ  путей  на  Курско- 
Кіевской,  Юго-Западныхъ  и  Московско-Нижегородской  (378);  выкупъ  въ 
казну  Орловско-Грязской  (378);  неудавшаяся  концессія  на  Одессо-Овидіо- 
польскій  подъѣздной  путь  (378);  учрежденіе  двухъ  первыхъ  Обществъ 
подъѣздныхъ  путей  (378);  Земетчинская  вѣтвь  Сызрано-Вяземской  (379); 
Киржачская  вѣтвь  Московско-Ярославской  (379);  Кіевская  и  Сормовская 
вѣтви  (380);  укладка  вторыхъ  путей  на  С.-Петербурго-Варшавской,  Лозово- 
Севастопольской  и  Московско-Брестской  желѣзныхъ  дорогахъ  и  па  Брестъ- 
Холмскомъ  участкѣ  (380);  пріемъ  въ  казну  Варшаво-Тереспольской,  Мос¬ 
ковско-Курской  и  Оренбургской  желѣзныхъ  дорогъ  (380);  неосуществившіяся 
предпріятія:  Игнатова  и  Таля  относительно  Кушвы-Сосьвенской  дороги, 

Дѣева  и  Назарова  относительно  Оренбурго-Илецкой  и  Куриса  и  К0  относи¬ 
тельно  Одессо-Долинской  (381);  вѣтви:  Боржомская,  Славянская,  Гадячская, 
Лебединская/ Ахтырская,  Богоявленскъ-Сосновская,  Ставропольская  и  Кіево- 
Воронежской  дороги  (383);  преобразованіе  Общества  Грязе.-Царнцынской 
желѣзной  дороги  въ  Общество  Юго-Восточныхъ  (384);  принятіе  въ  казну 
дорогъ:  Балтійской,  Донецкой,  Мнтавской,  Риго-Двинской  съ  Риго-Больде- 


рааской  (387)  и  дорогъ  Главнаго  Общества  (388);  сліяніе  Оренбургской 
съ  Самаро-Златоустовской  (390);  вопросы  о  Восточно-Донецкой  дорогѣ  и  о 
Миллеровской  вѣтви  (390);  вопросъ  о  Евпаторійской  желѣзной  дорогѣ  (391); 
продолженіе  Принаревской  дороги  до  Пилявы  (392);  вѣтвь  Ораны-Олита  и 
Занѣманскія  вѣтви  (393);  Тифлисо-Карская  дорога  (394);  Самаркандъ-Анди- 
жанская  дорога  (394);  сѣверная  часть  Пензо-Харьковской  и  продолженіе 
ея  до  соединенія  съ  Московско-Казанскою  (397);  вѣтви  Московско-Казан¬ 
ской  дороги  къ  Сызрани  и  Симбирску  (398);  расширеніе  сѣти  Общества 
Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  (400);  преобразованіе  Общества  Кіево- 
Воронежской  желѣзной  дороги  въ  Общество  Московско-Кіево-Воронежской 
(404);  расширеніе  сѣти  Общества  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  (405); 
расширеніе  сѣти  Владикавказской  дороги  (407);  преобразованіе  Общества 
Рыбинско-Бологовской  желѣзной  дороги  въ  Общество  Московско-Виндаво- 
Рыбинской  (410);  Тукумо-Виндавская  дорога  (411);  преобразованіе  Общества 
Московско-Ярославской  желѣзной  дороги  въ  Общество  Московско-Ярославско- 
Архангельской  (413);  Пермь-Котласская  желѣзная  дорога  (415);  вопросъ  о 
соединеніи  Сибири  съ  Сѣвернымъ  океаномъ  и  концессія  Голохвастову  (417); 
вопросъ  о  соединеніи  Пермско-Вятскаго  края  съ  Москвою  и  Петербургомъ 
(420);  нерѣшенные  на  1  января  1898  года  вопросы  о  желѣзныхъ  дорогахъ: 
въ  Керчь,  отъ  С.-Петербурга  до  Пулкова,  изъ  С.-Петербурга  въ  Кемь  и  о 
Тифлисо-Кахетинской  (425);  повое  возбужденіе  вопроса  о  вѣтви  къ  Евпа¬ 
торіи  (427);  принятіе  въ  казну  желѣзныхъ  дорогъ:  Орловско-Витебской, 
Двинско-Витебской,  Новоторжской,  Лозово-Севастопольской,  Юго-Западныхъ, 
Боровичской,  Риго-Тукумской,  Московско-Брестской,  Фастовской,  Привислин- 
ской  и  Обоянской  (427);  сліяніе  и  переименованіе  нѣкоторыхъ  казенныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  (432). 

Великая  Сибирская  желѣзная  дорога  . 

Первоначальные  проекты  Сибирской  желѣзной  дороги;  назначеніе  спе¬ 
ціальной  Коммиссіи;  первоначальныя  изысканія  и  ихъ  результаты;  разныя 
ходатайства  (439);  ходатайства  Генералъ-Губернаторовъ,  представленіе  Ми¬ 
нистра  Путей  Сообщенія  и  Высочайшее  утвержденіе  южнаго  направленія 
чрезъ  Екатеринбургъ  (441);  возникновеніе  вопроса  о  рельсовыхъ  путяхъ 
между  отдѣльными  пунктами  Сибири  (443);  проекты  трехъ  новыхъ  напра¬ 
вленій  взамѣнъ  южнаго  (443);  проекты  инженеровъ  Островскаго  и  Сиденс- 
нера  (445);  колебанія  въ  предпочтеніи  сплошнаго  рельсоваго  пути  или 
участковъ,  связующихъ  рѣчные  бассейны  (447);  пересмотръ  вопроса  о  на¬ 
правленіи  Сибирской  желѣзной  дороги,  разрѣшеніе  постройки  Самаро-Уфим- 
ской  и  признаніе  необходимости  соединить  Казань  съ  Москвой  (448);  Особое 
Совѣщаніе,  записки  Генералъ-Губернаторовъ  барона  Корфа  и  Игнатьева; 
назначеніе  экспедицій  для  изысканій  (451);  новыя  настоянія  барона  Корфа 
и  выдѣленіе  вопроса  объ  Уссурійской  желѣзной  дорогѣ  изъ  общаго  вопроса 
о  Сибирской  (460);  не  имѣвшія  послѣдствій  ходатайства  Сибирскихъ  властей 
и  представленія  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  разрѣшеніе  продолженія 
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Уфа-Златоустовской  линіи  до  Міасса  (461);  новыя  представленія  Министра 
Путей  Сообщенія  и  разрѣшеніе  постройки  Уссурійской  желѣзной  дороги  и 
продолженіе  Златоустовской  до  Челябинска  (465);  труды  Обществъ  Импе¬ 
раторскаго  Русскаго  Техническаго  и  для  Содѣйствія  русской  промышленности 
и  торговлѣ  (472);  предложенія  разныхъ  концессіонеровъ  (475);  Высочайшій 
рескриптъ  17  марта  1891  года  и  его  ближайшія  послѣдствія  (478);  за¬ 
писка  Министра  Путей  Сообщенія  о  срокѣ  и  порядкѣ  сооруженія  Сибирской 
дороги  (480);  утвержденіе  направленія,  порядка  и  сроковъ  сооруженія  и 
рѣшеніе  вопроса  о  денежныхъ  средствахъ  (482);  Высочайшій  рескриптъ 
14  января  1893  года  и  основаніе  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги 
487);  труды  Комитета  (488);  особые  краткіе  очерки  сооруженія:  Западно¬ 
сибирской  дороги  (491),  Екатеринбурго-Челябинской  вѣтви  (493),  Средне- 
Сибирской  дороги  (494),  Томской  вѣтви  (496),  Иркутско -Байкальской  вѣтви 
(497),  Забайкальской  дороги  (498),  Уссурійской  дороги  (501)  и  Никольской 
вѣтви  (504);  общіе  итоги  Сибирскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  (505);  изысканія 
Кругобайкальской  желѣзной  дороги  (506);  переправа  чрезъ  озеро  Байкалъ 
(507);  вопросъ  о  Владивостокскомъ  портѣ  (509);  улучшеніе  рѣчнаго  судоход¬ 
ства  (510);  Амурскія  изысканія  и  Китайская  Восточная  желѣзная  дорога  (511). 

Желѣзныя  дороги  второстепеннаго  и  мѣстнаго  зна¬ 
ченія  и  подъѣздные  пути . .  .  516 

Особенности  означенныхъ  путей;  краткій  очеркъ  вопроса  о  такихъ  пу¬ 
тяхъ  въ  разныхъ  странахъ  (517);  возбужденіе  вопроса  о  подъѣздныхъ 
путяхъ  въ  Россіи  и  отношеніе  къ  нему  Правительства  (531);  ходъ  законо¬ 
дательства  о  подъѣздныхъ  путяхъ  (534);  неосуществившіеся  разсчеты  на 
частную  предпріимчивость,  напрасныя  старанія  и  мѣры,  принимавшіяся  со 
стороны  Министерства  Путей  Сообщенія  и  вѣроятныя  тому  причины  (537); 
акціонерныя  общества  подъѣздныхъ  путей  (544);  подъѣздые  пути  въ  До¬ 
нецкомъ  каменноугольномъ  бассейнѣ  (551);  вопросъ  о  подъѣздныхъ  путяхъ 
къ  казеннымъ  желѣзнымъ  дорогамъ  и  недостаточность  ассигнованій  на  ихъ 
сооруженіе  (556);  перемѣна  въ  политикѣ  Правительства  и  разрѣшеніе  10 
милліонныхъ  ассигнованій  (559);  результаты  принятой  мѣры  (563);  про¬ 
должающаяся  недостаточность  частной  предпріимчивости  (565);  вѣтви  част¬ 
наго  пользованія  (566);  распредѣленіе  10  милліонныхъ  ассигнованій  (567); 
состояніе  вопроса  о  порядкѣ  сооруженія  и  содержанія  второстепенныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  и  вѣтвей  и  о  порядкѣ  и  условіяхъ  участія  Правитель¬ 
ства;  проектъ  новаго  Положенія  о  подъѣздныхъ  путяхъ  (567). 

Общій  обзоръ  и  положеніе  развитія  сѣти  желѣзныхъ 
дорогъ  къ  1  января  1898  года . 568 

Сравнительная  характеристика  періода  введенія  желѣзныхъ  дорогъ  въ 
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желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  въ  разные  періоды  (570);  сущность  исторіи 
Сибирской  желѣзной  дороги  (583);  второстепенные  и  подъѣздные  пути  (585); 
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Предисловіе. 


Найденное  въ  началѣ  второй  четверти  текущаго  столѣтія  удачное 
примѣненіе  къ  подвижнымъ  паровымъ  машинамъ  предшествовавшихъ 
изобрѣтеній  по  части  паровыхъ  котловъ,  въ  связи  съ  успѣхами  метал¬ 
лургіи,  достигнутыми  предъ  тѣмъ  въ  прокаткѣ  желѣзныхъ  рельсовъ  и 
съ  доказанностью,  что  для  сцѣпленія  между  ведущими  колесами  и  рель¬ 
сами  можетъ  быть  достаточно  простаго  тренія,  обнаружили  при  пер¬ 
выхъ  же  опытахъ  возможность  передвиженія  большихъ  тяжестей  съ 
невѣдомою  до  того  времени  скоростью, — возможность,  которая,  при  всей 
своей  наглядности,  была  встрѣчена  однако  недовѣріемъ  со  стороны 
большинства  какъ  публики,  такъ  и  общественныхъ  дѣятелей. 

Находились,  впрочемъ,  лица,  которыя  готовы  были  признать  за 
паровознымъ  желѣзнодорожнымъ  движеніемъ  нѣкоторое  значеніе,  но 
только  по  отношенію  къ  перевозкѣ  пассажировъ  и  при  томъ  въ  раз¬ 
мѣрѣ  весьма  ограниченномъ. 

Быстро  слѣдовавшія  затѣмъ  усовершенствованія  въ  устройствѣ 
паровозовъ  и  результаты  дальнѣйшаго  ихъ  примѣненія  вскорѣ  одна¬ 
ко  поколебали  это  недовѣріе,  которое  замѣнилось  оппозиціею.  Боль¬ 
шинство  государственныхъ  дѣятелей  того  времени  усмотрѣли  въ  же¬ 
лѣзныхъ  дорогахъ  нѣчто  революціонное,  могущее  не  только  подорвать 
народное  благосостояніе  нарушеніемъ  существующаго  порядка  рас¬ 
предѣленія  труда  и  упраздненіемъ  нѣкоторыхъ  отраслей  заработка,  но 
и  поколебать  основы  государственной  независимости.  Такого  рода 
сужденія  были  не  рѣдкостью  и  въ  литературѣ  того  времени. 

Нелегко  приходилось  бороться  съ  этими  взглядами  тЬмъ  немно¬ 


гимъ,  которые,  по  своей  проницательности,  сразу  предугадали  великое 
полезное  значеніе  желѣзныхъ  дорогъ. 

Когда  же,  наконецъ,  стало  проясняться,  что  желѣзнымъ  дорогамъ 
суждено  произвести  громадный  всесвѣтный  переворотъ  во  внутрен¬ 
нихъ  и  внѣшнихъ  сношеніяхъ  народовъ,  дать  небывалый  тол  чекъ 
развитію  промышленности  и  торговли  и  сдѣлаться  однимъ  изъ  важ¬ 
нѣйшихъ  орудій  государственной  обороны,  когда  стало  ясно,  что 
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распространеніе  желѣзныхъ  дорогъ  не  только  неудержимо,  но  обя¬ 
зательно  необходимо  для  каждой  страны,  желающей  не  отстать  отъ 
другихъ  въ  своемъ  торговомъ,  промышленномъ,  умственномъ  и  поли¬ 
тическомъ  развитіи,  то  среди  руководящихъ  сферъ  обнаружилось  полное 
недоумѣніе. 

Строить  желѣзныя  дороги  было  необходимо,  но  для  этого  требова¬ 
лись  затраты,  къ  какимъ,  но  ихъ  значительности,  болѣе  или  менѣе 
не  были  приспособлены  ни  государственныя  средства  каждой  страны, 
ни  кредитъ,  ни  частная  предпріимчивость.  Внутренніе  или  внѣш¬ 
ніе  займы  для  данной  цѣли  со  стороны  самихъ  правительствъ  ока¬ 
зывались  не  рѣдко  невозможными,  частные  же  капиталы  съ  трудомъ 
шли  на  это  новое  дѣло  при  недоказанной  обезпеченности  его  до¬ 
ходности  и  преувеличенномъ  понятіи  о  размѣрѣ  вызываемыхъ  имъ 
расходовъ.  Желѣзнодорожная  техника  и  промышленность  находились 
въ  зародышѣ,  понятія  о  цѣнности  желѣзныхъ  дорогъ  были  весьма 
смутны  и  требовалось  не  мало  времени,  чтобы  практика  выработала 
нѣкоторыя  нормы  для  взаимныхъ  отношеній  и  обязательствъ  между 
правительствами  и  предпринимателями.  При  такихъ  условіяхъ  при¬ 
ходилось  создавать  частную  предпріимчивость,  предоставляя  такія 
льготы  и  рѣшаясь  на  такія  пожертвованія  со  стороны  прави¬ 
тельствъ,  которыя,  будучи  тогда  вполнѣ  оправдываемы  положеніемъ 
дѣлъ,  не  могутъ,  съ  точки  зрѣнія  настоящаго  времени,  не  представ¬ 
ляться  необычайными. 

Всѣ  эти  обстоятельства,  сопровождавшія  основаніе  и  перво¬ 
начальное  развитіе  желѣзныхъ  дорогъ,  имѣютъ  болѣе  или  менѣе 
всесвѣтный  характеръ;  они  не  могли  быть  чужды  и  нашему  отечеству. 

Вообще  правильное  сужденіе  объ  условіяхъ,  при  которыхъ  зарож¬ 
далась  и  развивалась,  особенно  въ  началѣ,  русская  желѣзнодорожная 
сѣть,  и  о  желѣзнодорожной  политикѣ,  которой  при  этомъ  держалось 
въ  разное  время  наше  правительство,  возможно  лишь  при  взглядѣ 
на  дѣло  съ  точки  зрѣнія  данной  эпохи  и  при  сопоставленіи  съ  тѣмъ, 
что,  при  сходныхъ  условіяхъ,  въ  свое  время  происходило  въ  другихъ 
странахъ;  а  потому,  излагая  историческій  ходъ  основанія  и  распро¬ 
страненія  нашей  желѣзнодорожной  сѣти,  мы  почли  необходимымъ 
предпослать  хотя  краткія  свѣдѣнія  о  происхожденіи  желѣзныхъ 
дорогъ  вообще  и  о  ихъ  распространеніи  въ  другихъ  странахъ  въ 
періоды,  предшествовавшій  и  современный  сооруженію  первыхъ  рус¬ 
скихъ  желѣзныхъ  дорогъ 


Происхожденіе  желѣзныхъ  дорогъ  вообще  и  ихъ  распро¬ 
страненіе  въ  другихъ  странахъ  въ  періоды,  предшествовав¬ 
шій  и  современный  сооруженію  первыхъ  желѣзныхъ  дорогъ 

въ  Россіи. 

Желѣзныя  дороги,  въ  буквальномъ  ихъ  значеніи  состоящія  изъ  двухъ 
на  опредѣленномъ  взаимномъ  разстояніи  укрѣпленныхъ  желѣзныхъ  полосъ, 
по  которымъ  могутъ  катиться  колеса  повозокъ,  представляютъ  собой  усовер¬ 
шенствованный  типъ  колейныхъ  дорогъ,  практиковавшихся  еще  съ  древнихъ 
временъ  въ  видѣ  разнаго  рода  гладкихъ  полосъ  для  облегченія  перекатыванія 
по  нимъ  тяжестей,  какъ,  напримѣръ,  устраиваемые  еще  индійцами  и  египтя¬ 
нами  каменные  желоба  и  появившіяся  въ  ХТІ  столѣтіи  въ  Тиролѣ  и  въ 
XVII  столѣтіи  въ  Англіи  колеи  деревянныя  въ  видѣ  двухъ  продольныхъ 
лежней,  'скрѣпленныхъ  поперечными  брусьями. 

Впослѣдствіи,  а  именно  въ  1767  году,  для  приданія  плоскостямъ  катанія 
большей  твердости,  англичанинъ  ВеупоШ  предложилъ  перекрывать  продольные 
лежни  вогнутыми  чугунными  полосами,  а  англичанинъ  Сигг  въ  1770  году 
добавилъ  къ  симъ  послѣднимъ,  для  удержанія  колесъ,  закраины.  Полосы  или 
рельсы  этого  типа  были  укладываемы  сначала  на  продольныхъ  лежняхъ,  а 
потомъ  на  отдѣльныхъ  каменныхъ  опорахъ  или  непосредственно  на  попере¬ 
чинахъ,  какъ,  напримѣръ,  при  Шеффильдскихъ  копяхъ,  гдѣ,  кстати  замѣтить, 
была  случайно  принята  колея  въ  1,485  метра,  сохранившаяся  въ  видѣ  нор¬ 
мальной  на  большинствѣ  желѣзныхъ  дорогъ  и  но  настоящее  время. 

Въ  1799  году  Вещашіп  Оиігат  примѣнилъ  впервые  въ  Дербиширскихъ 
рудникахъ  выпуклую  форму  рельсовъ  и  далъ  тѣмъ  толчекъ  къ  введенію 
дальнѣйшаго  усиленія  ихъ  профиля. 

Если  однако  дороги  съ  подобными  чугунными  рельсами  и  обладали  зна¬ 
чительными  преимуществами  предъ  колейными  первоначальными,  тѣмъ  не 
менѣе  опѣ  не  представлялись  достаточно  прочными  и  могли  быть  эксплоати- 
руемы  только  при  малыхъ  скоростяхъ,  а  потому  примѣнялись  лишь  на  ко¬ 
роткихъ  разстояніяхъ,  преимущественно  на  заводахъ,  въ  рудникахъ,  для  вы¬ 
возки  лѣсныхъ  и  каменныхъ  матеріаловъ  и  т.  и.  Естественно  возникло 
стремленіе  замѣнить  ихъ  желѣзными,  но  послѣ  неудавшихся  попытокъ  Шхоп 
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еще  въ  1805  г.,  лишь  въ  1820  году  англичанину Джону  Верктшоу  (Мп 
Вегкіжкогѵ)  въ  Бедлингтонѣ  удалось  прокатать  длинные  желѣзные  рельсы, 
при  чемъ  онъ  придалъ  имъ  профиль  балокъ  длиной  4,5  метра  и  укрѣпилъ 
на  поперечинахъ  въ  чугунныхъ  подушкахъ. 

Къ  этому  времени  слѣдуетъ  такимъ  образомъ  отнести  начало  желѣзныхъ 
дорогъ  въ  буквальномъ  ихъ  значеніи. 

Результаты,  достигнутые  Джономъ  Беркиншоу,  настолько  увеличили 
прочность  колейныхъ  дорогъ,  что  дали  возможность  перевозить  по  нимъ  еще 
большія  тяжести  съ  увеличенною  скоростью,  тѣмъ  не  менѣе  передвиженіе  не 
много  выиграло  бы  въ  скорости,  если  бы  производилось  по  прежнему  людьми 
и  лошадьми  и  если  бы  параллельно  съ  улучшеніями  пути,  послѣдовательно 
вводимыми  разными  лицами,  не  были  почти  около  того  же  времени  достиг¬ 
нуты  удовлетворительные  результаты  изслѣдованія  способовъ  примѣненія  па¬ 
ровой  тяги. 

Еще  въ  началѣ  текущаго  столѣтія  американецъ  Оііѵіег  Еѵапз  и  англи¬ 
чане  ТгеѵШііск  и  Ѵіѵіап  изыскивали  способы  устройства,  сначала  паровыхъ 
повозокъ  для  простыхъ  дорогъ,  а  затѣмъ  подвижныхъ  паровыхъ  машинъ  для 
колейныхъ  дорогъ  съ  цѣлью  замѣны  ими  живыхъ  двигателей. 

Въ  1804  году  для  колейной  дороги  МегШуг-ТіесІѵШ  въ  Южномъ  Балисѣ 
была  устроена  и  испытана  въ  дѣйствіи  машина,  которая  была  въ  состояніи 
двигать  грузъ  въ  10  тоннъ  со  скоростью  5  англійскихъ  миль.  Дальнѣйшее 
же  распространеніе  подобной  паровой  силы,  однако,  пріостановилось,  встрѣ¬ 
тивъ  препятствіе  въ  опасеніи  невозможности  передвигать  такимъ  образомъ 
тяжести  по  гладкимъ  рельсамъ  на  подъемахъ,  и  всѣ  старанія  направились  къ 
изысканію  приспособленій  для  увеличенія  сцѣпленія  между  ведущими  колесами 
и  рельсами.  Самъ  ТгеѵШііск  дополнилъ  рельсы  особыми  деревянными  полосами, 
за  которыя  захватывали  бы  выступы  колесъ. 

Въ  1811  году  ВІепкіпзкор  съ  той  же  цѣлью  добавилъ  къ  одному 
изъ  рельсові,  зубчатую  полосу. 

Бъ  1812  году  братья  СІшртапп  проложили  по  срединѣ  дорожной  колеи 
цѣпь,  а  Вгипіоп  расположилъ  съ  обѣихъ  сторонъ  машины  особые  стержни, 
которые,  вращаясь  при  движеніи,  упирались  въ  землю. 

Наконецъ  въ  1813  году  Віакеіі  и  НепШеу  на  дорогѣ  АѴуІет-Ееттііщ- 
іоп  нашли  доказательство  достаточности  простого  тренія  для  сцѣпленія  колесъ 
съ  рельсами  въ  зависимости  отъ  величины  давящаго  груза. 

Въ  то  же  время  простои  кочегаръ,  англичанинъ  (Теогде  Зіерііепзоп  въ 
КШіп^ѵогПгѣ,  возъимѣвъ  мысль  посвятить  себя  изобрѣтенію  практически 
удобнаго  паровоза-вагона,  придумалъ  усилить  тягу  въ  топкѣ  паровоза  доба¬ 
вленіемъ  паровыпускной  трубки  и  достигъ  того  результата,  что  въ  первый 
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разъ  25  іюля  1814  года  паровозъ  могъ  но  Киллингвортскому  рабочему 
пути  около  Ныокастля  вести  8  груженыхъ  угольныхъ  вагоновъ,  вѣсомъ 
около  30  тоннъ,  со  скоростью  4  англ,  миль  въ  часъ.  Передача  силы  въ 
означенномъ  паровозѣ  производилась  помощью  зубчатаго  зацѣпленія,  отчего 
въ  нѣкоторыхъ  точкахъ  хода  поршня  происходили  удары.  Для  избѣжанія  по¬ 
слѣднихъ  ВіерЫпзоп  и  Боосі  взяли  въ  1815  году  патентъ  на  устройство, 


Рис.  1.  —  Георгъ  Стефенсонъ.’ 


при  которомъ  зубчатое  колесо  было  совершенно  устранено  п  дѣйствіе  на  ве¬ 
дущія  колеса  передавалось  непосредственно  дышломъ,  придуманнымъ  еще  въ 
1  778  году  ТГа^омъ. 

Въ  1819  году  на  упомянутой  дорогѣ  было  уже  въ  ходу  5  такимъ  же 
образомъ  оборудованныхъ  паровозовъ,  называвшихся  тогда  желѣзными  ло¬ 
шадьми  и  способность  ихъ  оказывалась  настолько  убѣдительною,  что  Сте¬ 
фенсонъ  предложилъ  ихъ  къ  употребленію  для  строившейся  тогда  колейной 
дороги,  протяженіемъ  40,2  километра,  между  Дарлингтономъ  и  Стоктономъ. 
Собственникъ  этой  дороги  Шоиагсі  Геазе  принялъ  предложеніе  и  хотя  пар¬ 
ламентскимъ  актомъ  1821  года  опа  была  разрѣшена  къ  постройкѣ  для  общаго 
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пользованія  при  копной  тягѣ,  но  но  настойчивому  ходатайству  Стефенсона, 
состоявшаго  тогда  уже  инженеромъ  означенной  дороги,  новымъ  актомъ  1828 
года  разрѣшено  было  примѣнить  и  паровую  тягу,  а  равно  допущено  пасса¬ 
жирское  движеніе,  такъ  что  въ  день  ея  открытія,  27  сентября  1825  года, 
паровозъ  «Ехрепшепі»,  построенный  первымъ  для  нея  въ  Ныокастлѣ  на  за¬ 
водѣ  сына  Стефенсона  Роберта  и  К0,  провелъ  со  скоростью  отъ  19  до  24 
километровъ  въ  часъ  поѣздъ  вѣсомъ  90  тоннъ,  въ  составѣ  84  вагоновъ,  изъ 
которыхъ  6  были  гружены  углемъ,  а  остальные  вмѣщали  свыше  400  чело¬ 
вѣкъ  пассажировъ.  Этимъ  впервые  и  превыше  всякихъ  ожиданій,  послѣ  того, 
какъ  въ  Англіи  уже  существовало  29  конножелѣзныхъ  дорогъ,  общимъ  про¬ 
тяженіемъ  свыше  256  километровъ,  былъ  рѣшенъ  вопросъ  о  примѣнимости 
пара,  какъ  движущей  силы  на  желѣзныхъ  дорогахъ. 


Рис,  2.— Паровозъ  „Ехрегітепі“  1825  года. 


Благодаря  паровому  двигателю,  движеніе  по  дорогѣ  Шгііп^оп-Віоскюп 
стало  развиваться  такъ  сильно,  что  примѣненіе  такого  же  движенія  было 
проектировано  вслѣдъ  за  симъ  на  предположенной  тогда  желѣзной  дорогѣ 
между  столь  важными  пунктами,  какъ  Ливерпуль  и  Манчестеръ.  Ходатайство 
о  концессіи  на  дорогу  Ыѵегрооі-Мапсігезіег ,  протяженіемъ  45  километровъ,  съ 
паровозною  тягою  было  однако  въ  1825  году  отклонено  парламентомъ  и  ува¬ 
жено  лишь  въ  1826  году  но  новому  ходатайству  большинствомъ  лишь  47  го¬ 
лосовъ  противъ  41  и  то  съ  постановкою  многихъ  условій,  исходившихъ  изъ 
принципа,  что  желѣзная  дорога  есть  свободный  путь,  но  которому,  какъ  но 
улицѣ  или  по  каналу,  можетъ  возить  каждый,  со  внесеніемъ  лишь  опредѣ¬ 
ленной  платы,  устанавливаемой  ежегодно  въ  зависимости  отъ  выручаемаго 
дивиденда  н  съ  обязательствомъ  соблюденія  разныхъ  техническихъ  условій. 
На  изготовленіе  паровозовъ  для  этой,  дороги  былъ  назначенъ  конкурсъ,  ко¬ 
торымъ  требовалось,  чтобы  паровозъ  былъ  въ  состояніи  везти  грузъ,  въ  8  раза 
превосходящій  его  вѣсъ,  со  скоростью  10  англ,  миль  въ  часъ.  Изъ  числа  5 
паровозовъ,  представленныхъ  на  этотъ  конкурсъ  6  октября  1829  года,  побѣ- 
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дителемъ  оказался  паровозъ  фирмы  Стефенсонъ  «Коске!»  послѣ  того,  какъ, 
будучи  усовершенствованъ  примѣненіемъ  изобрѣтеннаго  французомъ  Зёдиіп 
трубчатаго  котла  и  изобрѣтеннымъ  Реііеіап  поперемѣннымъ  выпускомъ  мя¬ 
таго  пара,  провелъ,  при  собственномъ  вѣсѣ  41/2  тонны  и  вѣсѣ  тендера  въ 
8  тонны,  вагонъ  съ  ВО  пассажирами  со  скоростью  отъ  40  до  48  килом,  въ 
часъ  и  потомъ  2  груженыхъ  вагона,  вѣсомъ  свыше  9  тоннъ,  со  скоростью 
В8  килом,  на  пространствѣ  112  километровъ  въ  одинъ  конецъ  п  столько  же 
обратно.  Стефенсонъ  этимъ  однако  не  удовольствовался  и  вновь  построенный 
имъ  паровозъ  «Ріапеі»,  сдѣлавшійся  прототипомъ  дальнѣйшихъ  англійскихъ 
паровозовъ,  доказалъ  возможность  еще  большей  скорости. 


Рис.  3.  —  Паровозъ  „Коске1“  1829  года. 


Открытіе  дороги  изъ  Ливерпуля  въ  Манчестеръ  послѣдовало  17  сентября 
18В0  года,  при  чемъ  пассажирской  поѣздъ  превысилъ  скорость  15  миль. 

Въ  результатѣ  успѣховъ  Георга  Стефенсона  и  его  сына  Роберта,  а 
равно  благодаря  трудамъ  многихъ  другихъ  лицъ,  какъ  то:  ВгаШіеѵаііе  и 
Егікзоп  въ  Лондонѣ,  Тітоіііу  Наскгѵогік  въ  Шпльдонѣ,  Вигзіаіі ,  оказавшихся, 
при  всѣхъ  своихъ  талантахъ,  менѣе  счастливыми,  примѣненіе  паровыхъ  дви¬ 
гателей  на  желѣзныхъ  дорогахъ  стало  быстро  распространяться,  п  вмѣстѣ 
съ  тѣмъ  видоизмѣнилось  самое  значеніе  желѣзныхъ  дорогъ,  причемъ  йодъ 
этимъ  терминомъ  (по-англійски  гаііьѵауз)  стали  исключительно  признавать 
рельсовыя  дороги  съ  механическими  двигателями. 

Въ  этомъ  нынѣ  общепринятомъ  значеніи  нами  будутъ  понимаемы  и  же¬ 
лѣзныя  дороги,  составляющія  предметъ  настоящаго  очерка. 

Въ  1888  году  состоялся  парламентскій  актъ  о  постройкѣ  дороги  изъ 
Ливерпуля  въ  Бирмпнгамъ,  ходатайство  о  которой  было  заявлено  еще  въ 
1825  году,  и  о  постройкѣ  дороги  изъ  Лондона  въ  Бирмиигамъ,  общимъ  про¬ 
тяженіемъ  808  километровъ. 
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За  ними  послѣдовали  акты  въ  1834  году  о  постройкѣ  дороги  ивъ  Лон¬ 
дона  въ  Сауфгамптонъ  около  120  километровъ  и  въ  1835  году — изъ  Лон¬ 
дона  въ  Бристоль,  около  180  километровъ. 

Условія  этихъ  актовъ  были  большею  частью  тождественны  съ  установ¬ 
ленными  для  Ливерпуль-Манчестерской  дороги  и  отличались,  главнымъ  обра¬ 
зомъ,  устраненіемъ  ограниченія  дивиденда  и  большей  регламентаціей  пасса¬ 
жирскаго  движенія. 

Въ  1836  году  начался  спекулятивный  періодъ  съ  множествомъ  хода¬ 
тайствъ  о  концессіяхъ,  изъ  числа  которыхъ  были  утверждены  25  на  капиталъ 
21  мил.  фунтовъ  стерлинговъ,  а  въ  1837  году  3  концессіи  на  капиталъ 
свыше  6  мил. 

Обращеніе  столь  крупныхъ  капиталовъ  на  дѣло  еще  недоказанной  благо¬ 
надежности  и  замѣшавшаяся  спекуляція  вызвали  кризисъ,  продолжавшійся  до 
1844  года,  такъ  что  въ  1838  году  были  внесены  въ  парламентъ  ходатайства 
о  концессіяхъ  только  на  2  дороги,  въ  1839  году  на  одну,  а  въ  1840  году 
не  испрашивалось  ни  одной  концессіи. 


Рис.  4.  —  Видъ  пассажирскихъ  поѣздовъ  желѣзной  дороги  между  Ливерпулемъ  и  Ман¬ 
честеромъ  въ  первые  года  ея  эксплоатаціи. 


Довѣріе  вернулось  лишь  когда  первоначально  построенныя  желѣзныя  до¬ 
роги  дали  крупный  дивидендъ— отъ  10  до  15%,  и  въ  1844  году  было  пред¬ 
ставлено  уже  66  концессій. 

Что  касается  Ирландіи,  то  въ  1836  году  особая  королевская  коммисія, 
образованная  для  соображенія  системы  постройки  желѣзныхъ  дорогъ,  выспа¬ 
лась  въ  пользу  взятія  въ  однѣ  руки  постройки  двухъ  предположенныхъ  же¬ 
лѣзнодорожныхъ  сѣтей,  Сѣверной  и  Южной,  и  осуществленія  таковой  казен¬ 
ными  средствами  или  выдачею  субсидій  частнымъ  обществамъ. 

Соотвѣтственно  сему  правительство  вносило  въ  парламентъ  представленіе 
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о  постройкѣ  казною  южной  линіи  изъ  Дублина  въ  Коркъ  на  средства  ЗУ2°/о 
займа  съ  14/2°/о  погашеніемъ,  но  способъ  этотъ  не  былъ  принятъ  и  обра¬ 
тились  къ  концессіонному,  причемъ  вскорѣ  же  пришлось  выдавать  значи¬ 
тельныя  субсидіи  или  дать  значительныя  гарантіи. 

Вообще  желѣзнодорожная  система  въ  Ирландіи  оказалась  крайне  неудач¬ 
ною;  сѣть  оказалась  состоящею  изъ  мелкихъ  линій,  взаимно  надлежащимъ 
образомъ  не  связанныхъ  и  въ  нѣкоторыхъ  случаяхъ  даже  бездоходныхъ. 

Стоимость  Великобританскихъ  желѣзныхъ'  дорогъ  на  километръ ,  по 
мѣрѣ  возрастанія  протяженія  сѣти,  выражается  слѣдующими  цифрами  въ  фун¬ 
тахъ  стерлинговъ: 

Въ  1825  году— 1.585;  въ  1830  г. — 5.508;  въ  1835  г. — 11.981;  въ 
1840  г. — 17.926;  въ  1850  г. — 22.254;  въ  1863  году  стоимость  упала  до 
20.388,  но  съ  того  времени  постоянно  возрастала  и  въ  1890  году  уже  до¬ 
стигла  27.788. 

Таково  было  положеніе  желѣзнодорожнаго  вопроса  въ  Великобританіи  до 
возникновенія  первыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи.  Что  касается  другихъ 
странъ,  то  желѣзнодорожное  дѣло  развивалось  въ  нихъ  за  тотъ  же  періодъ 
весьма  разнообразно,  причемъ  вездѣ  главный  толчекъ  былъ  данъ  примѣромъ 
Англіи. 

Въ  Америкѣ ,  а  именно  въ  Сѣверо-Американскихъ  Штатахъ,  вслѣдствіе 
значительныхъ  разстояній  и  пустынныхъ  пространствъ,  улучшеніе  водяныхъ 
сообщеній  долго  обращало  на  себя  преимущественное  вниманіе. 

Первая  желѣзноконная  дорога  была  выстроена  около  1820  года,  длиною 
5  килом.,  для  вывоза  камня  изъ  каменоломенъ  около  Сешнсу.  Въ  1828  году 
инженеръ  Вильсонъ  началъ  дорогу  изъ  Филадельфіи  въ  Колумбію  и  инженеръ 
Кнейтъ  —  отъ  Бальтимора  въ  Огіо,  обѣ  для  конной  тяги.  Что  касается  па¬ 
ровой  тяги,  то  послѣ  неудачныхъ  попытокъ  Еванса  и  въ  1825  году  Джона 
Стивенса  устроить  паровозъ  для  грунтовыхъ  дорогъ,  она  начала  приви¬ 
ваться  только  послѣ  1829  года,  когда  нѣсколько  паровозовъ  были  пріобрѣ¬ 
тены  въ  Англіи. 

Первые  американскіе  паровозы  были  построены  въ  1829  —  1830  годахъ 
фирмой  1)аѵі8  и  Сгагіпег  въ  Іоркѣ  (Пенсильванія)  для  дороги  Бальтимора — 
Огіо  съ  вертикальными  трубчатыми  котлами  и  служили  нѣсколько  лѣтъ.  Въ 
концѣ  1831  года  НогаЫо  АІІеп  построилъ  паровозъ  йодъ  названіемъ  «8оиік 
Сагоіта »  для  дороги  этого  имени.  Паровозъ  этотъ  замѣчателенъ  тѣмъ,  что 
представляетъ  собой  прототипъ  паровозовъ  позднѣйшей  системы  Ферли,  хотя 
только  восьмиколесный. 

Около  1832  года  появляется  для  Гудзонской  дороги  паровозъ  « Атегісап 
№  7»,  построенный  по  чертежамъ  Аокп  В.  . Тегѵіз ,  съ  четырехколесной 
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впереди  телѣжкой,  введеніе  которой  приписывается  Вилліаму  Норрису, 
уже  быстроходный,  и  съ  1884  года  паровозы  этого  типа  *  начинаютъ 
строиться  на  заводѣ  ВаЫіѵіп.  Типъ  этотъ,  какъ  извѣстно,  сохраненъ 
въ  Америкѣ  и  по  настоящее  время,  разумѣется,  лишь  съ  дальнѣйшимъ  его 
усовершенствованіемъ. 

Предпріимчивые  американцы  не  замедлили  познать  будущность  паровоз¬ 
ныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  и  дальнѣйшая  постройка  стала  быстро  распростра¬ 
няться.  Къ  концу  1880  года  ихъ  было  64,4  кил.;  1881  г.  — 222,18;  1882  — 
581 ,80;  1885—1.288,17;  1850—18.799,81  килом. 

Система  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  чисто  частная.  Въ  этомъ  отно¬ 
шеніи  предоставляется  почти  полная  свобода  частнымъ  обществамъ,  число 
которыхъ  доходитъ  до  1.500.  Правительство,  особенно  въ  началѣ,  находилось, 
однако,  вынужденнымъ  помогать  обществамъ  или  покупкой  акцій,  или  даро¬ 
ваніемъ  гарантіи,  или,  что  всего  чаще,  уступкою  свободныхъ  земель. 

Стоимость  241.859,98  кил.  желѣзныхъ  дорогъ  къ  концу  1887  года  со¬ 
ставляла  свыше  8  милліардовъ  долларовъ  или  до  87.000  долларовъ  килом. 

Въ  Бельгіи  въ  1880  году  землевладѣльцы  и  промышленники  Льежа  воз¬ 
будили  вопросъ  о  замѣнѣ  существовавшей  дороги  между  рѣками  Еско  и 
Рейномъ  желѣзною.  Для  изученія  желѣзнодорожнаго  дѣла  были  посланы  въ 
Англію  инженеры  Вгтопз  и  ВісЫегз ,  которые,  возвратясь,  выступили  въ 
февралѣ  1882  года  съ  проектомъ  дороги  между  Антверпеномъ  и  Кельномъ. 
Вслѣдствіе  этого,  съ  согласія  короля,  въ  мартѣ  того  же  года  Министръ  Вну¬ 
треннихъ  Дѣлъ  внесъ  въ  Палату  представленіе  о  постройкѣ  желѣзной  дороги 
между  Антверпеномъ  и  Льежемъ,  но  разрѣшенія  не  послѣдовало. 

Въ  1888  году,  по  настоянію  Комиссіи  Торговли  и  Ремеслъ,  вопросъ 
о  проектѣ  упомянутыхъ  двухъ  инженеровъ  былъ  снова  двинутъ  впередъ,  а 
въ  Палату  представителей  былъ  внесенъ  проектъ  дороги  изъ  Мехслыіа  по 
направленію  къ  Вервье  съ  вѣтвями  къ  Брюсселю,  Антверпену  и  Остенде. 
Обсужденіе  этого  проекта,  начатое  Палатой  11  марта  1884  года,  заняло 
17  засѣданій  и  окончилось  28  марта  утвержденіемъ  большинствомъ  56  го¬ 
лосовъ  противъ  28,  а  въ  Сенатѣ  80  апрѣля  большинствомъ  82  противъ  8, 
послѣ  чего  1  мая  былъ  утвержденъ  королемъ  скрѣпленный  министромъ  СЬаг- 
Іез  Водіег  первый  законъ  о  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Бельгіи. 

5  мая  1885  г.  часть  этой  сѣти  между  Брюсселемъ  и  Мехельномъ,  про¬ 
тяженіемъ  21  километръ,  была  открыта  для  движенія. 

Закономъ  26  мая  1887  г.  сѣть  эта  была  увеличена  разрѣшеніемъ  линій 
отъ  Гепта  чрезъ  Куртре  къ  французской  границѣ  съ  боковыми  вѣтвями  къ 
Намюру,  Лимбургу  и  Люксембургу.  Въ  маѣ  1840  года  было  открыто  для 
движенія  823 V2  километра. 
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Около  того  же  времени  правительство  сочло'  лучшимъ  прибѣгнуть  къ 
частной  предпріимчивости  и  16  ноября  1840  года  была  утверждена  первая 
концессія  на  дорогу  (узкоколейную)  изъ  Антверпена  въ  Гентъ. 

Въ  какой  мѣрѣ  быстро  стало  развиваться  тогда  дѣло,  можно  судить  изъ 
того,  что  въ  1850  году  число  выданныхъ  концессій  достигло  уже  14,  а  въ 
1859  году — 2В. 

Во  Франціи  первая  желѣзная  дорога  была  построена  между  8і.  Еііеппе 
и  Апсітеших ,  протяженіемъ  28  километра,  для  перевозки  угля,  по  концессіи 
отъ  26  февраля  1828  года  и  открыта  1  октября  1828  года. 

За  ней  слѣдовали  концессіонированныя  въ  1826  году  между  81.  Еііеппе 
и  Ьуоп:  въ  1828  году  между  Ашігеших  и  Воаппе,  въ  1880  году  отъ 
Еріпас  къ  Бургундскому  каналу,  въ  1881  г.  между  Тоиіоизе  и  МопіаиЪап. 

Всѣ  онѣ  предназначались  для  грузовой  перевозки,  преимущественно  съ 
цѣлью  связать  водяныя  сообщенія,  были  разрѣшены  безсрочно,  на  акціонерный 
капиталъ,  безъ  помощи  казны  и  почти  безъ  вмѣшательства  правительства; 
вездѣ  имѣлась  въ  виду  эксплоатація  лишь  конной  тягою. 

Когда,  однако,  въ  іюлѣ  1882  г.  на  линіи  8Ь.  Еііеппе — Ьуоп:  протяже¬ 
ніемъ  58  килом.,  произвольно  допустили  пассажирское  движеніе  и,  пріобрѣтя 
изъ  Англіи  отъ  Стефенсона  2  паровоза,  замѣнили  конную  тягу  паровозами, 
правительство  сознало  важное  значеніе  такого  вида  желѣзныхъ  дорогъ  и  уста¬ 
новило  разрѣшать  впредь  ихъ  постройку  лишь  законодательнымъ  путемъ,  въ 
каковомъ  смыслѣ  и  былъ  изданъ  законъ  7  іюля  1888  года. 

Въ  томъ  же  1888  году  но  представленію  Тьера,  бывшаго  тогда  Мини¬ 
стромъ  торговли  и  публичныхъ  работъ,  правительство  отпустило  500  тысячъ 
франковъ  на  изысканія  но  желѣзнымъ  дорогамъ  и  составленіе  разсчетовъ 
стоимости,  надѣясь  этимъ  облегчить  привлеченіе  предпринимателей,  но  когда 
въ  1885  году  былъ  возбужденъ  вопросъ  объ  оказаніи  поддержки  концессіоне¬ 
рамъ  главныхъ  линій  покупкою  акцій,  въ  ходатайствѣ  было  отказано. 

Первая  срочная  концессія  была  выдана  въ  1885  году  на  99  лѣтъ  для 
дороги  изъ  Парижа  въ  Оегшаіп ,  протяженіемъ  въ  19  кил. 

Послѣ  выдачи  нѣсколькихъ  дальнѣйшихъ  такихъ  же  мелкихъ  концессій 
въ  1837  году  былъ  возбужденъ  вопросъ  о  постройкѣ  нѣсколькихъ  большихъ 
линій  казною  или  частными  обществами,  какъ  то:  отъ  Парижа  къ  Бельгій¬ 
ской  границѣ,  Парижъ-Туръ,  Парижъ-Руанъ-Гавръ  и  Ліонъ-Марсель,  но  мнѣнія 
въ  Палатѣ  относительно  выбора  способа  постройки  разошлись  и  споры  окон¬ 
чились  лишь  въ  1888  году  паденіемъ  Министерства,  послѣ  чего  въ  томъ  же 
году  на  нѣкоторыя  изъ  этихъ  линій  были  выданы  концессіи  прежнимъ  по¬ 
рядкомъ. 

Уже  въ  1889  году  послѣдовалъ  кризисъ,  выразившійся  тѣмъ,  что,  изъ 
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опасенія  несостоятельности,  одни  изъ  концессіонеровъ  ходатайствовали  о 
разрѣшеніи  ограничить  постройку  лишь  нѣкоторыми  участками,  другіе  же 
вовсе  отказывались.  Такое  положеніе  вынудило  Правительство  предоставить 
разныя  облегченія  и  дать  субсидіи. 


Къ  концу  1841  года  было  построено  всего  648  километровъ  и  выдано 
концессій  14  обществамъ  на  880,  израсходовано  же  было  179  милл.  фран¬ 
ковъ,  изъ  коихъ  8,23  мил.  казною. 

Закономъ  11  іюня  1842  года  Правительство  постановило  строить  по¬ 
лотно  и  верхнее  строеніе  главныхъ  большихъ  линій  казною  при  участіи  Де¬ 
партаментовъ  и  общинъ  и  передавать  затѣмъ  ихъ  эксплоатацію  въ  аренду 
частнымъ  обществамъ,  которыя  должны  были  сами  пріобрѣтать  подвижной 
составъ,  съ  тѣмъ,  что  но  окончаніи  срока  аренды,  въ  случаѣ  передачи  по¬ 
слѣдней  другому  обществу  пли  пріема  дороги  въ  казну,  стоимость  затратъ 
на  первоначальное  устройство  возмѣщается  прежнему  арендатору.  Примѣне¬ 
ніе  этого  закона  требовало  расходовъ  казны  около  400  милл.  франковъ  или 
но  150  тысячъ  франковъ  на  километръ  и  со  стороны  обществъ  около  125 
тысячъ  франковъ  на  километръ,  причемъ  періодъ  постройки  былъ  разсроченъ 
на  10  лѣтъ  и  нѣкоторымъ  обществамъ  даны  еще  субсидіи. 

.  Къ  1847  году  было  построено  всего  1.92 і  километръ,  всего  же  было 
выдано  концессій  па  4.133  километра. 

Дѣло,  однако,  еще  далеко  не  наладилось  и  вслѣдствіе  финансоваго  кри¬ 
зиса  1847  года  н  революціи  1848  года  постройка  желѣзныхъ  дорогъ  совер¬ 
шенно  прекратилась,  что  вынудило  Правительство  принять  ихъ  за  счетъ 
Обществъ  въ  свои  руки,  послѣ  чего  до  1851  года  никакихъ  новыхъ  кон¬ 
цессій  не  выдавалось. 

Въ  1852  году,  съ  установленіемъ  второй  имперіи,  началась  политика 
сліянія  мелкихъ  обществъ,  такъ  что  въ  1859  году  изъ  33  бывшихъ  общество 
образовалось  только  6,  которыя  и  остаются  но  настоящее  время.  Хотя  послѣ 
этого  дороги  и  стали  быстро  развиваться,  по,  когда  вскорѣ,  вслѣдствіе  тор¬ 
говаго  кризиса,  облигаціи,  на  которыя  желали  строить,  совершенно  пали  въ 
цѣнѣ,  Правительству  пришлось  снова  прійти  на  помощь,  каковая  и  вырази¬ 
лась  особой  конвенціей  съ  означенными  обществами,  подраздѣлившей  дороги 
на  двѣ  категоріи — старой  и  повои  сѣти  н  предоставившей  тѣмъ  и  другимъ 
разнаго  вида  гарантіи. 

Въ  какой  мѣрѣ  постройка  дорогъ  въ  то  время  все  болѣе  п  болѣе  пере¬ 
ходила  въ  руки  частныхъ  обществъ,  видно  изъ  слѣдующихъ  цифръ: 
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Всего  было  построено  во  Франціи  километровъ: 


Въ 

1830  г. 

Жел.  доро^  общаго  пользованія. 

38 

Въ  томъ  числѣ  частными  обще¬ 
ствами  . 

Стоимость  ихъ  выражалась: 


въ  1830  году 
»  1840  », 

»  1845  » 

»  1850  » 

>  1855  » 

»  1800  » 

Наконецъ, 

въ  1889' 


Въ 

1835  г. 

Въ 

1840  г. 

Въ 

1845  г. 

Въ 

1850  г. 

Ві. 

1855  г. 

Р'Г 

1->  Ь 

1860  г. 

149 

435 

883 

3.010 

5,535 

9.439 

— 

31 

295 

1.114 

' 

4.563 

9.195 

Франков  ъ. 


Всего. 

На  километръ 

6.493.000 

170.868 

145.978.000 

335.582 

509.248.000 

576.725 

1.363.049.000 

452.840 

2.686.313.000 

485.332 

4.725.519.000 

500.638. 

.  14.050.083.407  423.183, 


не  принимая  въ  разсчетъ  мѣстныхъ  дорогъ,  постройка  которыхъ,  нача¬ 
тая  позднѣе  60-хъ  годовъ,  обошлась  на  километръ  отъ  155.961  до  115.349 
франковъ  и  сѣти  дорогъ  въ  Алжирѣ  и  Тунисѣ,  обошедшихся  отъ  295.338  до 
197.319  франковъ.  Въ  сложности  же  капиталъ,  употребленный  па  желѣзныя 
дороги,  составлялъ  въ  1889  году  14.981.463.663  франка. 

Въ  Италіи  въ  нынѣшнихъ  ея  предѣлахъ  первымъ  былъ  построенъ 
4  октября  1839  года  участокъ  въ  8  километровъ  изъ  Неаполя  въ  Портичи 
составлявшій  часть  линіи  изъ  Неаполя  въ  ІЧосёга  съ  развѣтвленіями  въ  8а- 
Іегпо,  Аѵеіііпо  и  другіе  города,  на  которую  концессія  была  выдана  Агтаті 
Вауагсі  19  іюня  1836  года. 

Затѣмъ  при  управленіи  Бурбоновъ  было  предпринято  строить  казною 
дорогу  изъ  Неаполя  въ  Казерту,  съ  продолженіемъ  въ  Капую.  Первая  часть 
ея  была  открыта  20  декабря  1843  года,  послѣдняя  26  мая  1844  г. 

Послѣ  постройки  еще  нѣсколькихъ  линій  средствами  казны  Правитель¬ 
ство  предпочло  снова  обратиться  въ  1855  году  къ  концессіонной  системѣ. 

Въ  Тосканской  провинціи  первымъ  былъ  открытъ  въ  1844  году  уча¬ 
стокъ  изъ  Ливорно  въ  Пизу,  какъ  часть  линіи  Ливорно  — Флоренція,  коицессіони- 
рованной  въ  1838  году;  дальнѣйшія  концессіи  начались  съ  1841  года. 
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Въ  предѣлахъ  прежняго  Сардинскаго  королевства  вопросъ  о  постройкѣ 
желѣзныхъ  дорогъ  былъ  возбужденъ  лишь  въ  1840  году:  первая  же  кон¬ 
цессія  дана  въ  1850  г. 

Въ  прежней  Римской  Области  первая  концессія  была  дана  въ  1856  году 
на  линію  изъ  Рима  въ  Чивитавекію,  открытую  въ  1859  году. 

Въ  части  Ломбардіи,  принадлежавшей  Австріи,  въ  18В7  году  было  уже 
основано  Ломбардо-Венеціанское  желѣзнодорожное  общество  Фердинанда  для 
постройки  дороги  между  Миланомъ  и  Венсцісю.  Вслѣдствіе  денежныхъ  за¬ 
трудненій,  дорога  эта  строилась  частями,  обществомъ  и  казною,  и  была  окон¬ 
чена  только  въ  1851  году. 

Въ  Нидерландскомъ  королевствѣ,  не  смотря  на  возникшіе  еще  въ  на¬ 
чалѣ  1830  года  голоса  въ  пользу  желѣзныхъ  дорогъ,  введеніе  ихъ  задер¬ 
живалось  опасеніемъ  слабости  грунта  и  слишкомъ  высокой  цѣнности  вслѣд¬ 
ствіе  множества  мостовъ  для  пересѣченія  водяныхъ,  путей.  Король  Виль¬ 
гельмъ  I,  большой  сторонникъ  желѣзныхъ  дорогъ,  возымѣлъ  въ  1832  году 
мысль  связать  такою  дорогою  Амстердамъ  съ  Кельномъ  чрезъ  Амерсфортъ  и 
поручилъ  составленіе  проекта  директору  водяныхъ  сооруженій  Гудріану,  но 
проектъ  этотъ,  будучи  готовъ  въ  1833  г.,  оставался  безъ  движенія  за  не¬ 
имѣніемъ  въ  виду  средствъ  для  его  осуществленія.  Въ  1836  году  Королев¬ 
скимъ  распоряженіемъ  была  учреждена,  подъ  предсѣдательствомъ  Государ¬ 
ственнаго  Министра  Фалка,  изъ  высшихъ  правительственныхъ  лицъ  п  пред¬ 
ставителей  торговли,  при  участіи  Гудріана,  Комиссія,  которая  на  предложен¬ 
ные  для  ея  обсужденія  вопросы:  желательно  ли  введеніе  желѣзныхъ  дорогъ, 
если  желательно —то  какія  линіи  должны  быть  поставлены  на  первую  оче¬ 
редь,  слѣдуетъ  ли  и  въ  какой  мѣрѣ  Правительству  покровительствовать  по¬ 
стройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  и  заслуживаетъ  ли  преимущество  постройка  каз¬ 
ною, — отвѣтила  утвердительно  и  заявила,  что  замедленіе  въ  пользованіи  но¬ 
вымъ  способомъ  передвиженія  было  бы  несовмѣстимо  съ  народной  гордостью 
и  противорѣчило  бы  интересамъ  промышленности.  При  этомъ,  изъ  опасенія 
конкуренціи  уже  частью  оконченной  Бельгійской  линіи  изъ  Антверпена  по 
направленію  къ  Рейнской  провинціи,  Комиссія  рекомендовала  на  первую  оче¬ 
редь  линію  отъ  Амстердама  чрезъ  Амерсфортъ  въ  Арнгсймъ  съ  продолженіемъ 
далѣе  къ  границѣ,  и  нѣсколько  еще  другихъ  линій  для  дальнѣйшихъ  очере¬ 
дей,  находя,  что  хотя  привлеченіе  частныхъ  капиталовъ  путемъ  выдачи 
концессій  и  желательно,  но  что  въ  то  время,  при  неимѣніи  въ  виду  такихъ 
капиталовъ,  надо  строить  на  средства  казны. 

Въ  іюнѣ  1836  года  была  дана  первая  концессія  на  дорогу  изъ  Амстер¬ 
дама  въ  Гарлемъ  предпринимателямъ  8еггигіег\  Сііеѵаііег  и  Вгасіе ,  на  33 
года,  но  уже  въ  слѣдующемъ  году  она  перешла  къ  образованному  акціонер- 
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ному  Голландскому  желѣзнодорожному  обществу,  при  чемъ  подверглась  измѣ¬ 
ненію  въ  томъ  смыслѣ,  что  Правительство  отказалось  отъ  права  регулиро¬ 
вать  тарифы  въ  случаѣ  достиженія  чистымъ  доходомъ  болѣе  10°/о,  но  взамѣнъ 
того  общество  въ  такомъ  случаѣ  обязывалось  строить  второй  путь. 

Внесенное  затѣмъ  въ  палату  28  февраля  1888  года  ходатайство  о 
кредитѣ  на  публичныя  работы  и  между  прочимъ  на  постройку  дороги  изъ 
Амстердама  чрезъ  Утрехтъ  въ  Арнгеймъ  съ  вѣтвыо  къ  Роттердаму  было 
отклонено  2  апрѣля  1888  года,  но  уже  80  апрѣля  того  же  года,  но  распо¬ 
ряженію  Короля,  былъ  на  постройку  главнаго  участка  этой  линіи  рѣшенъ 
заемъ,  гарантію  котораго  Король  принялъ  лично  на  себя.  Предпріятіе  это  было 
передано  Нидерландскому  Рейнскому  желѣзнодорожному  обществу,  которое 
вмѣстѣ  съ  тѣмъ  получило  право  продолжать  линію  отъ  Арпгейма  къ  Прус¬ 
ской  границѣ  съ  нѣсколькими  вѣтвями,  но  финансовыя  замѣшательства,  споры 
между  акціонерами  и  Правленіемъ  общества  и  несогласія  съ  Правительствомъ 
настолько  замедлили  постройку,  что  участокъ  отъ  Амстердама  до  Утрехта 
былъ  открытъ  лишь  18  декабря  1848  г.,  а  остальные  открывались  посте¬ 
пенно  до  80  іюля  1855  года. 

Между  тѣмъ  уже  съ  1846  года  Правительство  склонилось  къ  привле¬ 
ченію  частной  предпріимчивости  для  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  и  дало 
концессію  на  линію  отъ  Маастрихта  къ  Прусской  границѣ  по  направленію 
къ  Ахену  и  нѣсколько  другихъ.  Засимъ  сѣть  дорогъ  продолжала  медленно 
возрастать,  оставаясь  до  1868  г.  исключительно  въ  рукахъ  частныхъ 
обществъ.  Всего  километровъ  открытыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  было:  въ  1889  г. — 
16,87,  въ  1842  г.  —  50,65,  въ  1843  г.  —  101,87,  въ  1844  г.  — 
112,42,  въ  1845  г.— 158,80,  въ  1847  г.— 181,66,  въ  1858  г.— 209,59 
и  т.  д.  п  въ  1868  г.  —  486,51,  изъ  коихъ  60,70  казенныхъ.  Пос¬ 
лѣдняя  цифра  и  до  послѣдняго  времени  подвергалась  постояннымъ  коле¬ 
баніямъ,  то  возрастая  свыше  219,  то  падая  до  нуля,  и  въ  настоящее  время 
остается  ничтожною. 

Въ  Германіи  полезное  значеніе  желѣзныхъ  дорогъ  хотя  и  въ  первона¬ 
чальномъ  ихъ  смыслѣ  желѣзноколейпыхъ,  эксплоатируемыхъ  конною  тягою, 
уже  давно  начало  сознаваться  нѣкоторыми  лицами.  Такъ,  еще  въ  1814  году 
появился  проектъ  Бадера  такой  дороги  изъ  Нюреибсрга  въ  Фюрстъ,  въ 
1822  году— проектъ  Геншля  изъ  Франкфурта  на  Майнѣ  въ  Бременъ,  въ 
1824  году— проектъ  Амсберга — изъ  Брауншвейга  чрезъ  Ганноверъ  въ  Бре¬ 
менъ  и  Гамбургъ;  но  апостоломъ  желѣзнодорожнаго  дѣла  явился  профессоръ 
Фридрихъ  Листъ,  который,  возвратясь  въ  1882  году  изъ  Америки,  послѣ 
семилѣтняго  тамъ  пребыванія,  не  только  возбудилъ  вопросъ  о  постройкѣ  же¬ 
лѣзной  дороги  изъ  Лейпцига  въ  Дрезденъ,  но  проектировалъ  цѣлую  сѣть, 
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исходя  отъ  Лейпцига,  какъ  центра  тогдашней  торговли,  къ  Данцигу,  Торну, 
Бреславлю,  Прагѣ,  Хемницу,  Цвикау,  Мюнхену,  Линдау,  Базелю,  Кельну  и 
Любеку  съ  узловыми  пунктами  въ  Берлинѣ,  Дрезденѣ,  Магдебургѣ,  Ганно¬ 
верѣ,  Бременѣ  и  Гамбургѣ.  Идеи  его  встрѣтили,  однако,  неодобреніе  и  проти¬ 
водѣйствіе  со  стороны  Правительствъ  и  коммерсантовъ,  сомнѣвавшихся  въ  до¬ 
ходности  желѣзныхъ  дорогъ,  а  первыя,  сверхъ  того,  опасались  либеральныхъ 
и  демократическихъ  послѣдствій  отъ  желѣзныхъ  дорогъ:  къ  тому  же  среди 
Правительствъ  мелкихъ  государствъ  нынѣшней  Германіи  существовало  въ  то 
время  стремленіе  оградить  свою  обособленность.  Послѣдствіемъ  такихъ  поня¬ 
тій  вышло  то,  что  лишь  въ  концѣ  18В5  г.,  послѣ  гіреодолѣнія  безчисленныхъ 
трудностей,  была  построена  первая  дорога  въ  Баваріи  изъ  Нгоренберга  въ 
Фюрстъ,  протяженіемъ  6,04  километра. 

Свѣдѣнія  объ  успѣшности  желѣзнодорожнаго  дѣла  въ  Англіи  вызвали 
однако  скоро  образованіе  обществъ  для  собранія  нужныхъ  капиталовъ,  и  24 
апрѣля  1887  года  въ  Саксоніи  уже  былъ  открытъ  первый  участокъ  Лейпциго- 
Дрезденской  дороги  отъ  Лейпцига  до  Альтена  протяженіемъ  14,10  километровъ. 

Въ  1888  году  послѣдовало  открытіе  дальнѣйшаго  участка  этой  дороги 
длиной  78,82  километра,  а  также  линій  изъ  Берлина  въ  Потсдамъ  длиной 
26,12  километра,  изъ  Дюссельдорфа  въ  Эркротъ  длиной  8,70  километра 
и  изъ  Брауншвейга  въ  Вольфенбюттель  длиной  11,85  километра. 

Къ  концу  1840  года  въ  предѣлахъ  настоят, ей  Германіи  было  580,62  ки¬ 
лометровъ  открытыхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  между  тѣмъ  какъ  въ  Великобританіи 
ихъ  было  уже  2.809  и  въ  маленькой  Бельгіи  825. 

Періодъ  съ  1840  по  1846  годъ  былъ  особенно  благопріятенъ  развитію 
желѣзно-дорожной  Германской  сѣти,  что  преимущественно  выразилось  съ  восше¬ 
ствіемъ  на  Прусскій  престолъ  короля  Фридриха  Вильгельма  IV.  Въ  то  время 
правительство  начало  сочувственно  относиться  къ  выдачѣ  концессій  и  съ 
1848  года  стало  предоставлять  872°о  гарантіи.  При  этомъ  ставилось  усло¬ 
віемъ,  что  если  чистый  доходъ  превыситъ  5°/о,  то  часть  избытка  должна 
обратиться,  по  усмотрѣнію  правительства,  или  па  выдачу  новыхъ  субсидій, 
или  на  погашеніе  акцій.  Въ  нѣкоторыхъ  случаяхъ  правительство  оставляло 
часть  акцій  за  собою,  съ  тѣмъ,  что  падающія  па  нихъ  по  разсчету  подати 
и  могущій  причитаться  дивидендъ  должны  идти  на  погашеніе  акцій.  Въ  ре¬ 
зультатѣ  такой  политики  съ  1848  по  1847  годъ  въ  Пруссіи  образовалось 
17  новыхъ  желѣзнодорожныхъ  обществъ. 

Въ  противоположность  Пруссіи,  желѣзныя  дороги  въ  средне-германскихъ 
земляхъ  развивались  тихо. 

Такъ,  въ  Баденѣ  правительство  нс  могло  найти  предпринимателя  для 
желанной  дороги  изъ  Мангейма  въ  Гейдельбергъ  протяженіемъ  18,46  килом,  и 
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начало  строить  ее  своими  средствами  только  въ  1838  году,  открыта  же  она 
была  въ  1840  году. 

Въ  Виртембергѣ ,  послѣ  того,  какъ  образованное  для  сооруженія  желѣзныхъ 
дорогъ  общество  распалось,  правительство  принялось  за  это  въ  1842  г.  само. 
Въ  1848  г.  былъ  изданъ  законъ,  которымъ  постройка  вѣтвей  предоставлялась 
частнымъ  обществамъ  съ  гарантіей  ЗѴ2°/о;  но  лишь  въ  1863  году  явилась 
первая  частная  дорога  (КігсЫіеітег  ВаЫ)  и  то  безъ  гарантіи. 

Въ  Баваріи ,  подобно  Виртембергу,  когда  распалось  общество,  образованное 
для  постройки  дороги  изъ  Нюренберга  въ  Гофъ,  правительство  рѣшило  строить 
ее  своими  средствами  только  въ  1840  году,  а  затѣмъ  въ  1844  г.  само  же  стало 
строить  дорогу  изъ  Мюнхена  въ  Аугсбургъ. 

Въ  Ганноверѣ  съ  самаго  начала  въ  1841  г.  была  принята  система  ка¬ 
зенной  постройки. 

Въ  Саксоніи .  наоборотъ,  постройка  желѣзныхъ  дорогъ  была  предостав¬ 
лена  частнымъ  обществамъ  и  въ  періодъ  1843  —  1845  годовъ  даны  были 
концессіи  на  нѣсколько  дорогъ,  причемъ  правительство  взяло  на  себя  часть 
акцій,  а  иногда  сверхъ  того  гарантировало  4%.  Въ  концѣ  1845  года  прави¬ 
тельство  взялось  лишь  за  постройку  дороги  отъ  Дрездена  къ  Австрійской  гра¬ 
ницѣ,  въ  Баденбахѣ,  такъ  какъ  на  нее  концессіонеровъ  не  нашлось. 

Въ  Гессенѣ  съ  1845  г.  правительство  примѣнило  для  постройки  дороги 
ЬисЫ^вЪаБп  смѣшанную  систему. 

Всего  въ  Германіи  было  открываемо  километровъ  желѣзныхъ  дорогъ: 
въ  1835  году — 6,04:  въ  1837  году — 14,10;  въ  1838  году — 120,49; 
въ  1839  году— 121,54;  въ  1840  году — 318,45;  въ  1841  году — 242,88; 

въ  1842  году — 246,25;  въ  1843  году— 389,76;  въ  1844  году— 456,96; 

въ  1845  году— 398,55;  въ  1846  году — 1153,08;  и  т.  д.  свыше  послѣдняго 

числа  уже  ни  въ  одинъ  годъ  болѣе  не  строилось. 
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Послѣ  этого  сѣть  казенныхъ  дорогъ  стала  быстро  возрастать  и,  почти  сра¬ 
внявшись  съ  частной  сѣтью  въ  1870  году  на  цифрѣ  тѣхъ  и  другихъ  около 
8.000  километровъ,  сразу  достигла  въ  1880  и  1881  годахъ  свыше  22.000. 
Капиталъ,  затраченный  на  Германскія  дороги,  составлялъ  въ  маркахъ: 


въ  1850  году  . 
»  1855  » 

»  1865  » 

и  достигъ 

въ  1880  году  . 


Мил.  марокъ. 

056,5 
.  1.868 
.  2.805 


На  километръ. 
168.000 
175.000 
208.000 


.  10.075  252.000 


Въ  Австріи  еще  81  декабря  1807  года  Директоръ  математическихъ  п 
техническихъ  наукъ  Пражскаго  университета  Вгапг  ѵоп  ОегзЬпег  вошелъ  въ 
гидротехническое  Богемское  общество  съ  проектомъ  колейной  дороги  между 
рѣками  Дунаемъ  и  Молдовою  взамѣнъ  предполагавшагося  прежде  соединитель¬ 
наго  канала,  но  лишь  сыну  его,  профессору  Вѣнскаго  Политехническаго  Ин¬ 
ститута  Францу  Антону  удалось  получить  7  сентября  1824  года  на  50-ти 
лѣтній  срокъ  привиллегію  на  постройку  этой  «деревянно-желѣзной»  дороги  между 
Маутгаузеномъ  и  Будвейсомъ — первой  на  европейскомъ  материкѣ. 

Постройку  ея  приняло  на  себя  «Первое  Австрійское  желѣзнодорожное 
общество»,  пріобрѣвшее  отъ  Герстнера  12  марта  1825  г.  эту  привиллегію,  а 
въ  1882  году  также  отъ  банкирскихъ  домовъ  СгеупшПег,  ИоНівсІііМ  и.  Віатеіг 
привиллегію  на  постройку  дороги  отъ  Линца  на  Гмундепъ  и  разрѣшеніе  вести 
Будвейскую  дорогу  на  Линцъ,  вмѣсто  Маутгаузеиа. 

Постройкою  первой  половины  Будвейской  дороги  завѣдывалъ  самъ  Герстнеръ, 
остальной  частью  инженеръ  Зскопегег.  Первыя  7  миль  открыты  для  движенія  7 
сентября  1827  г.,  вся  же  дорога  181  килом,  для  товарнаго  движенія— 1  ав¬ 
густа  1882  г.,  а  для  полнаго— 1  апрѣля  1888  г.  Продолженіе  до  Гмуидена 
открыто  частью  до  ЛѴеІз  1  апрѣля  и  на  всемъ  протяженіи  67,9  километра— 
1  августа  1885  г. 

Въ  подражаніе  Герстиеру  графъ  Казраг  ЗіегпЪегд  и  Еидеп  ТѴегЬпа 
исходатайствовали  себѣ  80  іюля  1827  года  привиллегію  на  постройку 
такой  же  дороги  между  Прагой  и  Пильзеномъ  и  основали  для  этого 
«Пражское  желѣзнодорожное  общество»,  которое  построило  однако  съ  1830 
по  1836  годъ  лишь  61,6  килом,  отъ  Праги  и  продало  князю  Карлу 
Фюрстенбергу. 

Между  тѣмъ,  въ  виду  успѣха,  достигнутаго  Стефенсономъ  своимъ  па¬ 
ровозомъ,  глава  вѣнскаго  дома  Ротшильдовъ,  Соломонъ  Мейеръ  фонъ- Ротшильдъ, 
сообразивши  будущность  паровозныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  отправилъ  въ  Англію 
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извѣстнаго  ему  составителя  многихъ  проектовъ  конныхъ  дорогъ  профессора  Вѣн¬ 
скаго  Политехникума  Франца  Рипля  съ  однимъ  изъ  своихъ  служащихъ  Леопольдомъ 
фонъ-Вертгеймштейнъ,  бывшимъ  впослѣдствіи  много  лѣтъ  директоромъ  Сѣверной 
дороги,  для  изученія  на  мѣстѣ  тамошнихъ  паровозныхъ  дорогъ  и,  но  возвра¬ 
щеніи  ихъ  оттуда. '  причемъ  ими  были  предложены  нѣкоторыя  дополненія  и 
улучшенія,  рѣшился  строить  Сѣверную  короля  Фердинанда  дорогу  (Каізег 
ГегсНпаи(І8-^тог(1Ьа1ш);  обнимавшую  собой  всѣ  разныя  дороги,  прежде  Риплемъ 
задуманныя. 

На  постройку  ея  банкирскій  домъ  упомянутаго  Ротшильда  получилъ  4 
марта  1886  года  50-ти  лѣтнюю  концессію  и  образовалъ  особое  для  нея  акціо¬ 
нерное  общество,  но  едва  успѣло  состояться  первое  общее  собраніе  означеннаго  об¬ 
щества,  какъ  уже  нѣсколько  мѣсяцевъ  спустя,  вслѣдствіе  распространившихся 
сомнѣній  относительно  благонадежности  паровозныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  приш¬ 
лось  вновь  созвать  19  октября  1886  года  общее  собраніе  для  обсужденія 
вопроса— продолжать  ли  предпріятіе  или  отъ  него  отказаться. 

Когда  однако  на  собраніи  этомъ  Ротшильдъ  заявилъ,  что  въ  случаѣ  при¬ 
нятія  послѣдняго  рѣшенія,  онъ,  Ротшильдъ,  принимаетъ  лично  на  себя  всѣ 
права  и  обязанности  по  означенной  концессіи,  то  собраніе,  убѣдись  такой  рѣ¬ 
шимостью  Ротшильда  въ  благонадежности  предпріятія,  рѣішіло  продолжать  его, 
и  такимъ  образомъ  первый  участокъ  отъ  Вѣны  до  Ваграма,  протяженіемъ  18  ки¬ 
лометровъ,  могъ  быть  открытъ  6  января  1888  г.  и  всѣ  148  килом,  чрезъ 
Люнденбургъ  до  Брюна  открыты  7  іюля  1889  г. 

Такимъ  образомъ  появилась  въ  Австріи  первая  паровозная  желѣзная  до¬ 
рога,  она  же  первая  большая  желѣзная  дорога  на  европейскомъ  материкѣ,  и 
началась  дальнѣйшая  постройка  другихъ  разными  концессіонерами,  такъ  что 
жъ  концу  1844  года  было  построено  900  километровъ. 

Закономъ  10  іюля  1845  г.  выдача  концессій  была  прекращена  и  на¬ 
чался  періодъ  постройки  казною,  продолжавшійся  до  1851  года,  когда  фи¬ 
нансовыя  затрудненія  казны  вновь  вызвали  частную  предпріимчивость  и  привели 
къ  тому,  что  даже  всѣ  дороги,  построенныя  самой  казной,  были  переуступлены 
въ  эксплоатацію  частнымъ  обществамъ. 

Стоимость  Австрійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  на  километръ  протяженія  под¬ 
вергалась  весьма  значительнымъ  колебаніямъ. 

Въ  началѣ  она  составляла  отъ  160.000  до  178.000  флориновъ;  за  де¬ 
сятилѣтіе  1840 — 1850  годовъ  она  понизилась  до  цифры  отъ  67.000  до 
85.000;  потомъ  послѣдовательно  поднялась  до  130.000,  а  съ  наступившей  по¬ 
стройкой  разныхъ  горныхъ  участковъ  и  другихъ  болѣе  цѣнныхъ,  составила 
въ  средней  сложности  до  180.000  флориновъ.  Стоимость  эта  до  1890  года 
была  покрыта: 
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акціями  на  номинальную  сумму  ....  860.001.580  флор. 


облигац.  »  »  »  .  .  .  .  2.104.549.070  » 

займами . .  ВО. 253. 800  » 


Итого  капиталомъ  .  .  .  В. 052. 804. 450  флор. 

Въ  остальныхъ  странахъ  введеніе  желѣзныхъ  дорогъ  значительно  запоздало. 


Краткій  историческій  очеркъ  начала  и  раепроетраненія  желѣзныхъ 
дорогъ  въ  Роееіи  по  1897  годъ  включительно. 


Періодъ  1835 — 1838  годовъ. 

Уже  первыя  успѣшныя  попытки  устройства  за  границей  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ,  сначала  съ  конной,  потомъ  и  съ  паровой  тягой,  не  могли,  разумѣется, 
оставаться  въ  Россіи  безъизвѣстными,  но  документальныя  свѣдѣнія  о  возбу¬ 
жденіи  въ  Россіи  желѣзнодорожнаго  вопроса  являются  лишь  съ  1835  года, 
когда  вышеупомянутый  профессоръ  Вѣнскаго  Политехническаго  Института, 
Франксъ  Антонъ  Риттеръ  фонъ- Герстнеръ ,  первый  концессіонеръ  на  постройку 
въ  Австріи  желѣзноконной  дороги,  между  Будвейсомъ  и  Маутгаузеномъ,  при¬ 
бывъ  въ  1834  году  для  ознакомленія  съ  металлургическою  дѣятельностью 
Уральскихъ  горныхъ  заводовъ  и  совершивъ  путешествіе  по  Россіи,  обратился 
6  января  1835  года  къ  Императору  Николаю  Павловичу  съ  запиской, 
въ  которой,  излагая  пользу  введенія  въ  Россіи  рельсовыхъ  путей  сообщенія, 
въ  особенности  же  между  С.-Петербургомъ,  Москвою,  Нижнимъ-Новгородомъ  и 
Казанью,  испрашивалъ  Высочайшее  соизволеніе  на  предоставленіе  ему  привилегіи 
для  постройки  въ  Россіи,  Царствѣ  Польскомъ  и  В.  К.  Финляндскомъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  въ  теченіе  20  лѣтъ.  При  этомъ  онъ  объяснилъ,  что  при¬ 
мѣненіе  проектированныхъ  имъ  путей  можетъ  быть  первоначально  сдѣлано  на 
небольшомъ  участкѣ,  съ  тѣмъ,  чтобы  приступить  къ  сооруженію  дороги  между 
С.-Петербургомъ  и  Москвою  уже  когда  практическая  возможность  введенія 
желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  будетъ  доказана. 

Вышеупомянутую  линію  между  С.-Петербургомъ  и  Казанью  онъ  пред¬ 
полагалъ  затѣмъ  соединить  съ  Одессой  или  Таганрогомъ,  указывая,  что  чрезъ 
это,  при  содѣйствіи  пароходства  по  Волгѣ  и  Каспійскому  морю,  будетъ  вполнѣ 
обезпечена  азіатская  торговля  Россіи  и  устранена  конкурренція  Англіи. 


—  22  — 

Условія,  которыя  испрашивалъ  себѣ  при  этомъ  Герстнеръ,  могли  бы 
показаться  въ  настоящее  время  невѣроятными,  если  бы  не  подтверждались 
документами.  Достаточно  для  примѣра  привести  слѣдующія:  1)  владѣльцу  при- 
виллегіи  и  его  наслѣдникамъ  должно  быть  въ  теченіе  20  лѣтъ  предоставлено 
исключительное  право  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  во  всемъ  Россійскомъ 
Государствѣ;  2)  необходимыя  для  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  казенныя 
земли  должны  быть  уступлены  безплатно,  частныя  же  по  оцѣнкѣ,  съ  до¬ 
бавкою  20°/о;  3)  назначеніе  тарифныхъ  ставокъ  предоставляется  владѣльцу 
привиллегіи,  казенные  же  транспорты  перевозятся  за  половинную  плату; 


4)  дороги  остаются  собственностью  владѣльца  привиллегіи  на  вѣчныя  вре¬ 
мена,  а  чрезъ  20  лѣтъ  прекращается  лишь  исключительное  право  постройки; 

5)  владѣлецъ  привиллегіи  получаетъ  право  строить  гостиницы  по  обѣимъ 
сторонамъ  своихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  въ  разстояніи  однако  не  далѣе  одной 
версты,  причемъ  необходимыя  для  того  казенныя  земли  уступаются  ему 
безплатно,  а  за  частныя  онъ  разсчитывается,  какъ  выше  сказано;  6)  бли¬ 
жайшее  опредѣленіе  направленія  желѣзныхъ  дорогъ  зависитъ  отъ  владѣльца 
привиллегіи;  7)  привиллегія  можетъ  быть  нарушена,  если  въ  теченіе  4  лѣтъ 


будетъ  выстроено  менѣе  100  верстъ  дорогъ;  срокъ  этотъ  однако  подлежитъ 
продленію  на  2  года,  если  не  будетъ  разрѣшенъ  безпошлинный  ввозъ  рель¬ 
совъ  изъ-за  границы. 

Записка  эта  съ  приложенными  къ  ней  документами,  была  по  Высочай¬ 
шему  повелѣнію,  препровождена  Генералъ-Адъютантомъ  Графомъ  Бенкендор¬ 
фомъ  Главноуправляющему  Путями  Сообщеній  и  Публичными  Зданіями,  Гене¬ 
ралъ-Адъютанту  графу  Толю,  для  разсмотрѣнія  и  доклада  Его  Величеству  *). 

Во  исполненіе  сего  графомъ  Толемъ  была  образована  14  января  при 
Главномъ  Управленіи  Комиссія,  подъ  предсѣдательствомъ  Генералъ -Лейтенанта 
Нотье,  въ  составѣ  членовъ:  Генералъ-Маіора  Готмана,  Полковника  Зеге-фонъ- 
Лауренберга,  и  Маіора  Мельникова  для  разсмотрѣнія  предложенія  Герстнера  въ 
отношеніяхъ  искусственномъ,  то  есть  техническомъ,  и  государственномъ  и 
въ  тотъ  же  день,  докладывая  Его  Величеству  объ  образованіи  этой  комиссіи, 
графъ  Толь  донесъ,  что  вопросъ  о  выгодахъ  желѣзныхъ  дорогъ  былъ  предме¬ 
томъ  обсужденія  при  Главномъ  Управленіи  уже  нѣсколько  лѣтъ  раньше,  но, 
въ  виду  огромныхъ  водяныхъ  путей  сообщенія  и  климата  страны,  упомянутый 
вопросъ  былъ  разрѣшенъ  не  въ  пользу  предполагаемыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  **). 

Вслѣдъ  затѣмъ  Комиссія  29  января  представила  свой  рапортъ,  въ  кото¬ 
ромъ,  признавъ  испрашиваемую  Герстнеромъ  привилегію  во  многихъ  отно¬ 
шеніяхъ  неудобопріемлемой,  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  высказала,  что  климатическія 
условія  Россіи  не  могутъ  служить  препятствіемъ  къ  устройству  дорогъ,  ров¬ 
ная  же  по  большей  части  поверхность  страны  даже  благопріятствуетъ  этому. 
При  этомъ  Комиссія  добавила,  что  отъ  опредѣленія  двигательной  силы  паровой 
или  лошадиной  зависитъ  цѣль  дороги,  такъ  какъ  вслѣдствіе  скорости  движенія 
тяжелыхъ  паровыхъ  машинъ,  доходящей  отъ  25  до  80  верстъ  въ  часъ,  ихъ 
разрушительнаго  вліянія  на  желѣзныя  полосы  дороги,  въ  особенности  въ 
точкахъ  ихъ  упора  и  соединенія,  дороги  эти  будутъ  гораздо  дороже,  чѣмъ 
дороги  съ  лошадиной  тягой,  и  поэтому  Комиссія  полагала  безошибочнымъ  до¬ 
пустить  паровые  двигатели  для  перевозки  пассажировъ,  а  для  торговых!,  путей 
сохранить  лошадиную  тягу. 

Это  заключеніе  Комиссіи  графъ  Толь  полагалъ  внести  на  обсужденіе 
Высочайше  утвержденнаго  Комитета  для  устройства  губернскихъ  шоссе,  на 
что  и  испрашивалъ  Высочайшее  соизволеніе,  по  Статсъ-Секретарь  Танѣсвъ, 
по  повелѣнію  Государя,  увѣдомилъ  графа  Толя,  что  Его  Величеству  угодно, 
чтобы  Главноуправляющій  лично  объяснился  съ  Герстнеромъ  и  лично  обо 
всемъ  донесъ  Государю  ***).  Между  тѣмъ  по  приказанію  Императора  Николая 

*)  Дѣло  Комитета  по  устройству  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи,  1835  г.,  ч.  Г. 

**)  Всепод.  докл.  Главпоуправл.  П.  О.  и  П.  3.  14  лив.  1835  г.  дѣло  особаго  Комитета,  т.  I. 

***)  Письмо  Ст.-Сскр.  Танѣева  1(5  января  1835  г,  №  139. 
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Павловича  графомъ  Толемъ  была  составлена  подробная  записка  о  гіривиллегіи 
на  сооруженіе  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи,  которая  и  была  представлена  Его 
Величеству  при  всеподданнѣйшемъ  докладѣ  17  февраля  того  же  года. 

Въ  этой  запискѣ,  излагая  ходъ  дѣла  о  просимой  Герстнеромъ  при- 
виллегіи,  графъ  Толь,  въ  виду  особой  государственной  важности  вопроса 
и  для  наилучшаго  его  обсужденія,  испрашивалъ  Высочайшее  соизволеніе 
на  образованіе  Комитета  объ  устройствѣ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  изъ 
слѣдующихъ  лицъ:  Предсѣдателя  Государственнаго  Совѣта  дѣйств.  тайн.  сов. 
Новосильцева,  членовъ  того  же  Совѣта:  Главноуправляющаго  Путями  Сооб- 


Рис.  6. — Францъ  Антонъ  Риттеръ  фонъ  Герстнеръ. 


щенія  и  Публичными  Зданіями  Генералъ-Адъютанта  Графа  Толя,  Военнаго 
Министра  графа  Чернышева,-  Министра  Финансовъ  графа  Канкрина,  дѣйств. 
тайн.  сов.  Сперанскаго  и  Министра  Вн.  Дѣлъ  тайн.  сов.  Блудова. 

На  запискѣ  этой  Государю  было  угодно  противъ  списка  приведенныхъ  лицъ 
добавить:  „Ген.-А.  К.  Волконскаго  и  Г. -А.  Графа  Бенкендорфа^  а  на  самомъ 
докладѣ  начертать  слѣдующую  резолюцію:  „Совершенно  такъ,  прибавить 
только  означенныхъ  двухъ  членовъ“. 
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Засѣданіе  Комитета  состоялось  28  февраля  1835  г.  подъ  личнымъ  пред¬ 
сѣдательствомъ  Государя,  при  чемъ  Его  Величеству  угодно  было  предложить 
на  разрѣшеніе  Комитета  два  вопроса:  1)  о  пользѣ  введенія  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  и  2)  объ  удобствѣ  допущенія  предлагаемыхъ  Герстнеромъ  условій. 

Полезность  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  и  исполнимость  ихъ  въ 
техническомъ  отношеніи  всѣми  членами  Комитета  были  признаны  единогласно, 
но  въ  отношеніи  финансовомъ,  осуществленіе  проекта  Герстнера  сочтено  пред¬ 
ставляющимъ  значительныя  затрудненія,  въ  особенности  при  образованіи  не¬ 
обходимыхъ  на  предпріятіе  огромныхъ  капиталовъ,  а  потому  Государю  угодно 
было,  не  разрѣшая  въ  этомъ  засѣданіи  принципіальнаго  вопроса  о  выдачѣ  испра¬ 
шиваемой  Герстнеромъ  привиллегіи  на  постройку  желѣзныхъ  дорогъ,  Высочайше 
повелѣть  образовать  особый  Комитетъ,  которому  надлежало  для  подробнаго 
разсмотрѣнія  вопроса  войти  съ  Герстнеромъ  въ  личныя  объясненія  и,  но 
провѣркѣ  ихъ,  представить  на  усмотрѣніе  Его  Величества.  Особый  Комитетъ 
былъ  образованъ  въ  томъ  же  засѣданіи  изъ  графа  Толя,  графа  Бенкендорфа 
и  дѣйств.  тайн.  сов.  Сперанскаго,  а  дѣлопроизводство  было  возложено  на 
Статсъ-Секретаря  барона  Корфа. 

Въ  томъ  же  засѣданіи  было  повелѣло  послать  немедленно  надежнаго 
офицера  Корпуса  Путей  Сообщенія  въ  Австрію  для  ознакомленія  на  мѣстѣ  съ 
условіями  постройки  желѣзной  дороги  между  Молдавою  и  Дунаемъ,  а  на  Ми¬ 
нистра  Финансовъ  было  возложено  представленіе  въ  Особый  Комитетъ  свѣдѣній 
о  выгодности  этой  дороги  въ  отношеніи  торговли  и  промышленности  *). 

Изъ  представленныхъ  графомъ  Канкринымъ  въ  Особый  Комитетъ  записокъ 
(въ  дѣлахъ  Особаго  Ком.  ихъ  двѣ,  обѣ  безъ  числа  и  №)  видно,  что  графъ  Канк- 
ринъ  полагалъ  не  распространять  привиллегію  Герстнера  о  желѣзныхъ  дорогахъ 
на  чугунныя  дороги,  уже  существующія  въ  Россіи  (какія  это  въ  то  время  су¬ 
ществовавшія  дороги — неизвѣстно)  и  не  допускать  ввоза  иностраннаго  желѣза 
въ  Россію,  могущаго  гибельно  отразиться  на  отечественномъ  горнозаводствѣ, 
но  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  находилъ,  что  не  представлялось  бы  затрудненій  къ  разрѣше¬ 
нію  привиллегіи  на  постройку  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  иностранцу  Герстперу 
если  бы  на  правительствѣ  не  лежало  обязанности  до  извѣстной  степени 
убѣдиться  въ  пользѣ  разрѣшаемаго  предпріятія,  изъ  опасенія  разрѣшенія 
несбыточныхъ  привиллегій,  могущихъ  вовлечь  частныхъ  подданныхъ  въ  боль¬ 
шіе  убытки.  По  его  мнѣнію,  желѣзныя  дороги  обоснованы  не  на  безусловныхъ 
видахъ  - пользы,  а  имѣютъ  относительныя  достоинства.  По  количеству  прово¬ 
зимыхъ  продуктовъ  и  вслѣдствіе  низкой  цѣны  транспорта  нельзя  ожидать 
выгодъ  отъ  устройства  дороги  до  Москвы,  такъ  какъ  количество  привозимыхъ 

*)  Жури.  Ком.  28  февраля.  1835  г. 
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въ  Петербургъ  продуктовъ  не  превышаетъ  9 V*  милліоновъ  пудовъ  въ  1864  г. 
Цѣны  за  провозъ  отъ  60  коп.  до  1  рубля,  слѣдовательно,  при  взиманіи  за¬ 
явленной  Герстнеромъ  цѣны  въ  64  коп.  съ  иуда,  не  только  не  изъ  чего  бу¬ 
детъ  возвратить  %  на  капиталъ,  но  не  достанетъ  средствъ  на  починки  и  на 
покрытіе  расходовъ  по  содержанію  дороги  *).  Провозъ  громоздкихъ  товаровъ 
изъ  Нижняго  въ  Петербургъ,  признавался  совершенно  невозможнымъ  вслѣд¬ 
ствіе  дороговизны  доставки.  Самая  же  постройка  желѣзной  дороги,  какъ  находилъ 
Министръ  Финансовъ,  отнимая  заработки  отъ  извознаго  промысла,  составляю¬ 
щаго  весьма  важную  поддержку  для  земледѣльцевъ,  можетъ  повлечь  за  собой 
упадокъ  Государственныхъ  и  частныхъ  доходовъ  и  вызвать  большой  ропотъ 
въ  народѣ.  Если  бы  народъ,  наконецъ,  отвыкъ  отъ  извознаго  промысла  вслѣд¬ 
ствіе  проведенія  желѣзныхъ  дорогъ,  то  въ  случаѣ  порчи  желѣзныхъ  дорогъ  и 
затрудненія  движенія  могло  бы  возникнуть  затрудненіе  и  даже  недостатокъ 
въ  продовольствіи. 

По  мнѣнію  Министра  Финансовъ,  графа  Канкрина,  слѣдовало  не  только 
считать  превышающею  всякую  дѣйствительную  возможность  мысль  о  покрытіи 
Россіи  цѣлой  сѣтью  желѣзныхъ  дорогъ,  но  одно  уже  предположеніе  сооруженія 
желѣзной  дороги  до  Казани  отъ  Петербурга  признать  на  нѣсколько  вѣковъ  пре¬ 
ждевременнымъ.  Правительство,  разрѣшивъ  привиллегію  Герстнеру,  можетъ 
вовлечь  своихъ  подданныхъ  въ  величайшіе  убытки. 

Обращаясь  къ  подробному  разбору  привиллегіи,  графъ  Канкринъ  замѣ¬ 
чаетъ,  что  паровая  тяга  ни  въ  какомъ  случаѣ  не  можетъ  быть  допущена  на 
желѣзныхъ  дорогахъ,  такъ  какъ  вслѣдствіе  отсутствія  въ  Россіи  каменнаго  угля 
названная  тяга  повлечетъ  за  собою  истребленіе  лѣсовъ.  Для  перевозки  войскъ 
желѣзныя  дороги  представляются  также  неудовлетворительными,  такъ  какъ 
должны  на  этотъ  предметъ  имѣть  огромное  число  повозокъ  (вагоновъ),  кои 
въ  обыкновенное  время  вовсе  не  нужны.  Безпошлинный  ввозъ  чугуна  и  рель¬ 
совъ  повлечетъ  выходъ  изъ  государства  капиталовъ  и,  наконецъ,  отчужденіе 
земель  подъ  полотно  дороги  и  разныя  постройки  потребуетъ  громадныхъ  затратъ. 

Послѣ  личныхъ  и  письменныхъ  переговоровъ  и  объясненій  съ  Герст¬ 
неромъ,  Особый  Комитетъ  представилъ  Императору  19  марта  1835  года 
подробно  мотивированную  записку  и  свои  соображенія  относительно  испраши- 

*)  Въ  дѣлѣ  имѣется  справка  о  коммігсаріатскихъ  цѣпахъ  за  доставку  разныхъ  продук¬ 


товъ  изъ  С  -Петербурга  въ  Москву,  а  именно: 

На  обыкновенныхъ  подводахъ  за  пудъ . 1  р.  59  к. 

На  срочныхъ  . . 2  р.  49  к. 

Тамъ  же  по  справочнымъ  цѣнамъ  отъ  извозчиковъ: 

На  обыкновенныхъ  зимнихъ . 1  р.  20  к. 

На  лѣтнихъ .  .  .  .  .  • . 2  р.  40  к. 


Тамъ  же,  но  свѣдѣніямъ,  даннымъ  почтовымъ  департаментомъ,  за  перевозку  почты  и 
всякаго  рода  посылокъ  между  Москвою  и  Петербургомъ  уплачено  въ  1834  г.  до  220  т.  руб. 
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ваемой  Герстнеромъ  привиллегіи,  изъ  каковой  записки  можно  видѣть,  что  отъ 
просителя  было  затребовано  представленіе  точныхъ  разсчетовъ  стоимости  по¬ 
стройки,  содержанія  подвижнаго  состава,  подъ  коимъ  особымъ  комитетомъ, 
между  прочимъ,  была  понимаема  лошадиная  тяга,  какъ  двигательная  сила 
дороги,  приблизительная  прибыль  на  затраченный  акціонерами  капиталъ  и 
болѣе  точныя  данныя  относительно  осуществимости  самаго  предпріятія,  такъ 
какъ  представленныя  имъ  по  этимъ  вопросамъ  цифровыя  данныя,  какъ  ни¬ 
чѣмъ  не  подтвержденныя,  найдены  были  особымъ  комитетомъ  недостаточными. 

На  запискѣ  этой,  всеподданнѣйше  доложенной  Главноуправляющимъ  Пу¬ 
тями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями,  была  положена  того  же  числа  слѣ¬ 
дующая  Высочайшая  резолюція:  «Должно  всѣ  сіи  замѣчанія  сообщить 
«Герстнеру,  чтобы  представилъ  на  оныя  свои  возраженія  или  признался, 
«что  ошибся  въ  своихъ  разсчетахъ». 

Между  тѣмъ  Герстнеръ  уже  9  марта  вошелъ  съ  новымъ  ходатайствомъ 
о  разрѣшеніи  ему  учредить  общество,  съ  капиталомъ  въ  8  мил.  рублей,  для 
сооруженія  желѣзной  дороги  отъ  С.-Петербурга  до  Царскаго  Села,  Павловска 
и  Колпина,  въ  видѣ  перваго  опыта  постройки  этого  рода  путей,  дабы  по¬ 
стройкой  этой  доказать  полезность  желѣзной  дороги  для  публики,  акціонеровъ 
и  государства. 

При  этомъ  онъ  выговаривалъ  слѣдующія  условія:  1)  независимо  отъ  по¬ 
стройки  названной  дороги,  общество  обязано  будетъ  изготовить  всѣ  планы  и 
проекты  для  дороги  изъ  Петербурга  въ  Москву,  съ  тѣмъ,  чтобы  разрѣшеніе 
на  постройку  сей  послѣдней  было  дано,  когда  ея  польза  для  государства, 
публики  и  акціонеровъ  будетъ  доказана;  2)  онъ,  Герстнеръ,  по  всѣмъ  строи¬ 
мымъ  имъ  согласно  иривиллегіи  желѣзнымъ  дорогамъ,  не  будетъ  производить 
собственною  властью  за  счетъ  общества  никакихъ  покупокъ  и  платежей  и 
заключать  контрактовъ,  предоставляя  это  каждому  акціонерному  обществу 
данной  дороги;  8)  онъ,  Герстнеръ,  принимаетъ  на  себя  лишь  составленіе  изы¬ 
сканій  и  проектовъ  и  производство  самыхъ  работъ,  завѣдуя  всей  техническою 
частью  одинъ,  съ  помощью  имъ  избранныхъ  инженеровъ;  4)  онъ  принимаетъ 
на  себя  во  время  постройки  и  въ  теченіе  года  по  ея  окончаніи  отвѣтствен¬ 
ность  за  прочность  сооруженій,  за  возстановленіе  каждаго  имущества  общества, 
утраченнаго  во  время  работъ,  и  за  ошибки  своихъ  инженеровъ;  5)  за  всѣ 
работы  по  составленію  проектовъ,  за  канцелярскіе,  почтовые  и  т.  п.  расходы, 
за  инструменты  и  весь  строительный  личный  составъ  онъ  долженъ  получать 
12 °/0  отъ  капитала,  употребленнаго  на  предпріятіе,  а  именно:  10°/о  по¬ 
мѣсячно  въ  зависимости  отъ  хода  работъ  и  2%  спустя  годъ  послѣ  окон¬ 
чанія;  6)  въ  случаѣ  его  смерти,  наслѣдники  его  получаютъ  тѣ  суммы,  кото¬ 
рыя  составятся  къ  тому  времени  изъ  2°/о  накопленій,  общество  же  можетъ 

продолжать  работы  другими  инженерами  по  своему  выбору. 

« 
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Сравнивая  эти  условія  съ  первоначальными,  можно  подумать,  что  Герстнеръ 
самъ  испугался  громадной  задачи,  которую  онъ  предполагалъ  взять  на  себя. 

Разсмотрѣвъ  это  измѣненное  противъ  прежняго  ходатайство,  Особый  Ко¬ 
митетъ  нашелъ,  что  и  въ  отношеніи  его  Герстнеромъ  приведены  цифровыя 
данныя,  ничѣмъ  не  подкрѣпленныя,  ни  въ  отношеніи  стоимости  сооруженія, 
ни  количества  грузовъ  и  пассажировъ,  а  такъ  какъ  въ  то  время  стало,  по 
мнѣнію  Комитета,  зараждаться  стремленіе  публики  къ  образованію  торговыхъ 
компаній,  поддерживаемое  правительствомъ  въ  цѣляхъ  развитія  отечественной 
промышленности,  то  Особый  Комитетъ  полагалъ,  что  слѣдуетъ  поддерживать 
предпріятія  обдуманныя  и  солидныя,  ибо  въ  противномъ  случаѣ  можетъ  быть 
поколеблено  довѣріе  публики,  возстановить  же  его  будетъ  крайне  затруднительно. 

Въ  такомъ  положеніи  находилось  дѣло,  когда,  письмомъ  отъ  8  іюня  за 
№  169  на  имя  М.  М.  Сперанскаго,  графъ  Толь,  увѣдомляя  сего  послѣдняго 
о  предстоящемъ  своемъ  отъѣздѣ  изъ  Петербурга  для  обозрѣнія  работъ  вѣ¬ 
домства  Путей  Сообщенія  и  Публичныхъ  Зданій,  сообщилъ  ему  вмѣстѣ  съ 
тѣмъ  и  Высочайшую  волю  о  возложеніи  на  дѣйств.  тайн.  сов.  Сперанскаго 
представленія  Государю  окончательнаго  заключенія  по  дѣлу  испрашиваемой 
Герстнеромъ  привиллегіи. 

Означенное  Высочайшее  повелѣніе  послѣдовало,  повидимому,  нѣсколько 
ранѣе,  такъ  какъ  того  же  8  іюня  графъ  Толь  представилъ  всеподданнѣйшій 
докладъ,  которымъ  доводитъ  до  свѣдѣнія  Его  Величества  объ  исполненіи 
означеннаго  повелѣнія.  При  томъ  же  докладѣ  графъ  Толь,  ссылаясь  тоже 
на  ранѣе  данное  приказаніе,  представилъ  Его  Величеству  записку  Герст- 
нера  о  пользѣ  введенія  въ  Россіи  желѣзныхъ  дорогъ:  «Метоігев  виг  Гаѵап- 
Іа^е  сіе  Гіпігосіисііоп  сіев  сѣепгіпв  сіе  Іег  еп  Еиввіе.  8і.-Рё1егвЪоиг§,  20  Аѵгіі 
1835». 

Записка  Герстнера  оставалась  у  Государя  до  19  іюня,  такъ  какъ  въ 
письмѣ  на  имя  дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника  Сперанскаго  отъ  19  іюня, 
при  которомъ  графъ  Толь,  ссылаясь  на  полную  свою  невозможность  по 
нездоровью  заниматься  въ  настоящее  время  дѣлами  и  на  обязанность, 
по  выздоровленіи,  отправиться  изъ  Петербурга  для  обозрѣнія  работъ,  пре¬ 
провождалъ  дѣйствительному  тайному  совѣтнику  Сперанскому  подлинную 
записку  и  свой  докладъ  отъ  8  іюня  для  исполненія  положенной  на  семъ  по¬ 
слѣднемъ  Высочайшей  резолюціи,  графъ  Толь  говоритъ:  «Нынѣ  удостоился 
получить  обратно  отъ  Его  Величества  упомянутую  записку  съ  собственно¬ 
ручною  Высочайшею  резолюціею». 

Резолюція  эта  не  имѣетъ  помѣтки  числа,  когда  она  положена,  а  по¬ 
тому  остается  спорнымъ,  считать  ли  ее  отъ  8  или  отъ  19  іюня.  Неопредѣ¬ 
ленность  эта  достойна  сожалѣнія  тѣмъ  болѣе,  что  по  силѣ  выраженныхъ  въ 
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ней  убѣжденій  Августѣйшаго  руководителя  желѣзнодорожнаго  вопроса,  она 
является  краеугольнымъ  камнемъ  основанія  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  и 
ихъ  дальнѣйшаго  развитія.  Содержаніе  ея  буквально  слѣдующее: 

„Читалъ  съ  большимъ  вниманіемъ  и  убѣжденъ,  какъ  и  прежде  былъ, 
„въ  пользѣ  сего  дѣла:  но  не  убѣжденъ  въ  томъ,  чтобы  Герстнеръ  нашелъ 
„довольно  капиталовъ,  чтобы  начать  столь  огромное  предпріятіе.  На  сей  пред¬ 
аетъ  желаю  отъ  него  объясненій  письменныхъ;  потомъ  если  нужно  призову 
„къ  Себѣ.  Дорогу  въ  Царское  Село  дозволяю  буде  представитъ  мнѣ  планы*4. 

Такимъ  образомъ,  не  смотря  на  всѣ  сомнѣнія  со  стороны  ближайшихъ 
государственныхъ  лицъ  въ  цѣлесообразности  желѣзныхъ  дорогъ,  участь  пер¬ 
вой  желѣзной  дороги,  а  съ  ней  вмѣстѣ  и  примѣненіе  такого  рода  путей  со¬ 
общенія  въ  Россіи  были  рѣшены  верховною  волею  Императора  Николая  1, 
непоколебленнаго  приводимыми  Ему  соображеніями  въ  первоначальномъ  сво¬ 
емъ  заключеніи  о  полезности  и  необходимости  для  страны  желѣзныхъ  дорогъ. 


Прозорливость  Императора  Николая  Павловича  въ  этомъ  дѣлѣ  тѣмъ  болѣе 
знаменательна,  что  недовѣріе  къ  желѣзнымъ  дорогамъ  проявилось  въ  то  время 
съ  многихъ  сторонъ  и  въ  весьма  разнообразныхъ  сферахъ. 

Въ  періодическихъ  изданіяхъ  (напр.  Журналъ  общеполезныхъ  свѣдѣній 
27  апѣрля  1885  г.  №  18)  появились  статьи  съ  выраженіемъ  опасенія,  что 
нѣкоторые  богатые  господа,  прельстясь  заморскими  затѣями  и  предполагая 
завести  между  Петербургомъ,  Москвою  и  Нижнимъ-Новгородомъ  чугунныя 
колеи  съ  экипажами,  двигаемыми  невидимою  силою  съ  помощью  паровъ, 
уничтожатъ  извозный  промыселъ,  заработки  котораго  составляютъ  насущный 
хлѣбъ  для  огромнаго  числа  крестьянъ  и  единственное  средство  къ  уплатѣ 
податей  и  оброковъ.  Высказывались  надежды,  что  климатическія  условія 
страны  послужатъ  сильнымъ  препятствіемъ  къ  этому  разорительному  для 
населенія  Россіи  нововведенію. 

Одинъ  изъ  извѣстныхъ  въ  то  время  лицъ,  нѣкто  Наркисъ  Отрѣшковъ, 
считавшійся  членомъ  нѣсколькихъ  ученыхъ  Обществъ,  въ  своей  брошюрѣ 
«О  введеніи  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи»  доказывалъ,  что  устройство  такой 
дороги  между  Петербургомъ  п  Москвою  «совершенно  невозможно,  очевидно 
безполезно- и  во  всякомъ  случаѣ  невыгодно».  Въ  подтвержденіе  такого  мнѣ¬ 
нія  онъ  приводилъ  слѣдующее: 

1)  желѣзныя  дороги  нс  допускаютъ  никакой  точности  въ  отправленіи 
и  если  на  Манчестерской  дорогѣ  пассажиры  и  товары  опаздываютъ  на  одинъ 
день,  то  между  Петербургомъ  и  Москвою  они  будутъ  опаздывать  дней  на 
30 — 40  противъ  разсчета; 
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2)  предположеніе  о  томъ,  что  желѣзная  дорога  между  Петербургомъ  п 
Москвою  послужитъ  къ  развитію  заграничной  торговли  и  къ  увеличенію  до¬ 
ходовъ  землевладѣльцевъ,  живущихъ  вдоль  нея,  не  имѣетъ  никакого  основа¬ 
нія;  столь  же  невѣроятно  уменьшеніе  расходовъ  на  жизненныя  потребности 
въ  обѣихъ  столицахъ,  такъ  какъ  принимать  пассажировъ  и  грузы  можно  бу¬ 
детъ  только  на  конечныхъ  пунктахъ; 

В)  изъ  числа  60 — 70.000  пассажировъ  и  140  милліоновъ  пудовъ  то¬ 
варовъ  можно  разсчитывать  для  перевозки  но  желѣзной  дорогѣ  лишь  около 
8.000  пассажировъ  и  7  милліоновъ  пудовъ  груза,  въ  послѣднемъ  случаѣ 
потому,  что  желѣзная  дорога  не  можетъ  принимать  грузовъ  тяжеловѣсныхъ  и 
громоздкихъ: 

4)  такъ  какъ  для  перевозки  только  этихъ  пассажировъ  потребуется 
ООО  вагоновъ  на  сумму  I  милліонъ  рублей  и  80  паровозовъ  на  сумму 
1.600.000  р.,  то,  полагая  ежегодно  но  10%  на  ихъ  ремонтъ,  или  сумму 
260.000  рублей,  и  на  расходъ  каменнаго  угля  8.367.000,  а  всего  8.627.000  р. 
расходъ  на  пассажира  составитъ  453  рубля,,  что,  при  платѣ  за  проѣздъ  въ 
50  руб.,  дастъ  дефицитъ  по  403  руб.  на  каждаго  пассажира. 

Бывшій  въ  то  время  предсѣдателемъ  Комиссіи  проектовъ  и  смѣтъ  Ге¬ 
нералъ-Лейтенантъ  Дестремъ,  въ  своемъ  сочиненіи  «Метоігев  виг  сііѵегв 
оЪ]еС8  геіаііів  а  Іа  всіепсе  сіе  Гіп^етеиг»,  изданномъ  въ  1835  году,  указы¬ 
валъ  на  всевозможныя  затрудненія,  съ  которыми  сопряжено  введеніе  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ,  и  приводилъ  соображеніе,  что  такъ  какъ  на  Манчестерской  желѣз¬ 
ной  дорогѣ  допущенъ  тарифъ  по  27*  пенса  съ  тонны  за  англійскую  милю, 
то  по  этому  тарифу  перевозка  пуда  груза  по  желѣзной  дорогѣ  между  Тверью 
и  Петербургомъ,  на  протяженіи  500  верстъ,  обходилась  бы  въ  1  руб.  33  к., 
или  въ  47з  раза  дороже  80  копѣекъ,  въ  которыя  обходится  водяная  пере¬ 
возка  Вышневолоцкой  системой. 

Какъ  видно  изъ  приведеннаго  выше  рапорта  отъ  21  января  Комиссіи 
подъ  предсѣдательствомъ  Генералъ-Лейтенанта  Потье,  сами  спеціалисты — Ге- 
нералъ-Маіоръ  Готманъ,  полковникъ  Зеге  Дюнъ-Лауренбергъ  и  маіоръ  Мель¬ 
никовъ — присоединились  къ  тому  заключенію,  что  безошибочно  слѣдуетъ  до¬ 
пустить  паровые  двигатели  только  для  перевозки  пассажировъ,  а  для  торго¬ 
выхъ  путей  сохранить  лошадиную  силу. 

Впрочемъ,  недовѣріе  къ  цѣлесообразности  желѣзныхъ  дорогъ  при  началѣ 
ихъ  введенія  было  удѣломъ  не  одной  Россіи,  а  встрѣчалось  болѣе  или  менѣе 
во  всѣхъ  странахъ  и  даже  высказываемыя  возраженія  были  во  многихъ  слу¬ 
чаяхъ  одинаковы.  Такъ,  изъ  приведеннаго  выше  краткаго  очерка  начальной 
исторіи  желѣзныхъ  дорогъ  въ  разныхъ  государствахъ  мы  видимъ,  что  вездѣ 
дѣло  не  обходилось  безъ  препятствій. 
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Въ  самой  Англіи  для  разрѣшенія  Парламентомъ  паровой  тяги  на  доро¬ 
гѣ  изъ  Дарлингтона  въ  Стоктонъ  потребовалось  2  года;  такое  же  разрѣ¬ 
шеніе  для  дороги  между  Ливерпулемъ  и  Манчестеромъ  сначала  дано  не  было 
и  послѣдовало  по  новому  ходатайству  только  годъ  спустя,  притомъ  большин¬ 
ствомъ  только  47  голосовъ  противъ  41. 

Бъ  Бельгіи  первоначальное  ходатайство  о  постройкѣ  желѣзной  дороги 
между  Антверпеномъ  и  Льежемъ  было  отклонено  Палатою  и  только  2  года 
спустя  разрѣшена  была  постройка  первой  дороги,  но  разногласія,  возникшія 
при  этомъ,  были  столь  значительны,  что  дѣло  потребовало  17  ежедневныхъ 
засѣданій  и  рѣшено  въ  Палатѣ  большинствомъ  лишь  56  голосовъ  противъ 
28,  не  смотря  на  энергичную  защиту  бывшаго  тогда  Министромъ  Внутрен¬ 
нихъ  Дѣлъ  Карла  Рожье,  горячаго  поборника  желѣзныхъ  дорогъ. 

Нынѣшній  Министръ  Бельгійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  почтъ  и  телегра¬ 
фовъ  г.  Ѵап-сІеп-РеегЪоош,  въ  своей  рѣчи  при  открытіи  въ  1885  году 
международнаго  желѣзнодорожнаго  Конгресса  въ  Брюсселѣ,  охарактеризовалъ 
тогдашнія  возраженія  въ  Палатѣ  слѣдующими  примѣрами: 

Одинъ  изъ  депутатовъ  говорилъ:  «если  употребленіе  людей  и  животныхъ 
для  передвиженія  будетъ  замѣнено  механическими  способами,  то  много  на¬ 
рода  останется  безъ  занятій,  разведеніе  лошадей  прекратится,  средства  земле¬ 
пашца  уменьшатся,  онъ  будетъ  лишенъ  возможности  пользоваться  зимою 
своими  лошадьми  для  извоза,  между  тѣмъ  какъ  праздность  сихъ  послѣднихъ 
нс  избавитъ  его  отъ  необходимости  ихъ  кормить». 

Другой  депутатъ  добавлялъ:  «перевозка  пассажировъ  по  желѣзнымъ  до¬ 
рогамъ  составляетъ,  главнымъ  образомъ,  ничто  иное,  какъ  предметъ  роскоши, 
польза  котораго  не  вознаграждаетъ  ущерба,  наносимаго  дилижансамъ». 

Наконецъ  третій  ораторъ  поднимался,  чтобы  сказать,  что  «такъ  какъ 
движеніе  по  желѣзнымъ  дорогамъ  ночью  не  производится,  то,  во  избѣжаніе 
потери  времени,  многія  лица,  очевидно,  будутъ  продолжать  по  ночамъ  свое 
слѣдованіе  въ  дилижансахъ». 

Во  Франціи  правительство  поняло  важное  значеніе  желѣзныхъ  дорогъ  лишь 
послѣ  того,  какъ  на  дорогѣ  изъ  Ліона  въ  С.  Этьенъ  самовольно  стали  во¬ 
зить  пассажировъ  двумя  паровозами,  пріобрѣтенными  изъ  Англіи;  тѣмъ  не 
менѣе  до  1835  г.  никакихъ  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  не  строилось. 

Въ  Нидерландахъ  водвореніе  желѣзныхъ  дорогъ  обязано  исключительно 
настойчивости  короля  Вильгельма  I. 

Въ  Германіи  желѣзный  дороги  встрѣтили  противодѣйствіе  со  стороны 
коммерсантовъ  и  самихъ  правительствъ  изъ  опасеній  недостаточной  доход¬ 
ности  и  распространенія  ими  либерализма. 
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Въ  Австріи  сомнѣнія  были  столь  нолики,  что  для  поколебанія  ихъ  по¬ 
требовалось  лично  энергическое  вмѣшательство  банкира  Соломона  Мойера 
фонъ-Ротшильда. 

Наконецъ,  къ  тому  времени,  когда  въ  іюнѣ  1835  года  было  выражено 
руководящее  убѣжденіе  Русскаго  Монарха  въ  пользѣ  для  Россіи  желѣзныхъ 
дорогъ,  Россія,  по  отношенію  къ  желѣзнымъ  дорогамъ  еще  далеко  не  была 
отставши  отъ  другихъ  странъ. 

Такъ  въ  Англіи,  этой  родинѣ  желѣзныхъ  дорогъ,  были  открыты  дороги  только 
между  Дарлингтономъ  и  Стоктономъ  и  между  Ливерпулемъ  и  Манчестеромъ, 
общимъ  протяженіемъ  около  87  километровъ  и  было  разрѣшено  къ  постройкѣ 
около  428  километровъ. 

Бъ  Бельгіи  было  открыто  только  21  километръ  изъ  числа  небольшой 
разрѣшенной  сѣти  между  Брюсселемъ,  Вервье,  Антверпеномъ  и  Остенде. 

Во  Франціи  кромѣ  опытовъ  паровознаго  движенія  на  линіи  въ  58  ки¬ 
лометровъ  между  Ліономъ  и  С.  Этьеномъ,  дѣло  ограничивалось  заботами  объ 
изысканіяхъ  и  составленіи  проектовъ. 

Въ  Германіи  ничего  построено  не  было,  а  шли  лишь  пререканія. 

Въ  Австріи  только  изучался  проектъ  первой  паровозной  дороги  Сѣверной. 

Въ  другихъ  странахъ  ничего  въ  этомъ  отношеніи  еще  не  было  сдѣлано. 

Между  тѣмъ  возвратился  изъ  командировки  за  границу  полковникъ 
Крафтъ.  Представленное  имъ  «Описаніе  желѣзной  дороги,  устроенной  между 
Молдавою  и  Дунаемъ»  было  сообщено  Особому  Комитету  графомъ  Толемъ 
9  іюня.  Собранныя  полковникомъ  Крафтомъ  свѣдѣнія  не  были  благо¬ 
пріятны  Герстнеру.  Оказалось,  что  первоначально  утвержденнаго  на  по¬ 
стройку  Будвейской  желѣзной  дороги  капитала  въ  милліонъ  гульденовъ  было 
недостаточно,  что  потребовалось  добавить  сначала  200.000,  потомъ  еще 
700.000  гульденовъ  и  что  по  открытіи  дороги,  она  въ  теченіе  6  лѣтъ  дала 
значительный  дефицитъ  и  лишь  на  седьмой  годъ  дала  акціонерамъ  2°/о  на 
капиталъ,  а  на  восьмой  4°/о. 

По  позднѣйшимъ  австрійскимъ  даннымъ  дорога  между  Будвейсомъ  и 
Линцомъ,  при  протяженіи  131  килом,  дѣйствительно  обошлась  въ  1.654.322 
флорина,  тогда  какъ  была  проектирована  Герстнеромъ  въ  суммѣ  700.000. 

2-гоіюля  1835  года  Предсѣдатель  Государственнаго  Совѣта дѣйств. тайн. сов. 
Новосильцевъ,  которому  предъ  тѣмъ  Высочайше  повелѣно  было  предсѣдатель¬ 
ствовать  въ  Особомъ  Комитетѣ  *)  доложилъ  Его  Величеству  записку  Особаго 
Комитета  о  финансовомъ  положеніи  проекта  устройства  желѣзныхъ  дорогъ 
въ  Россіи,  въ  которой  послѣ  общихъ  финансовыхъ  соображеній  относительно 


* 


)  Письмо  дѣйств.  Тайн.  Сов.  Сперанскаго  Ы.  II.  Новосильцеву  отъ  28  іюня  1835  г. 
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образованія  компаній  для  устройства  желѣзныхъ  дорогъ  и  руководствуясь  Высо¬ 
чайшей  резолюціей  па  всеподданнѣйшемъ  докладѣ  Главноуправляющаго  Путями 
Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  отъ  8  іюня.  Комитетъ  полагалъ,  что 
Герстнера  слѣдуетъ  увѣдомить  о  томъ,  что  Правительство  и  ранѣе  его  про¬ 
екта  было  убѣждено  въ  пользѣ  введенія  въ  Россіи  желѣзныхъ  дорогъ,  устрой¬ 
ство  которыхъ  должно  быть  разрѣшено  компаніямъ  изъ  частныхъ  лицъ  по 
представленіи  доказательствъ  составленія  нужныхъ  капиталовъ  или  имѣнія 
достаточнаго  на  устройство  дороги  кредита;  такого  рода  компаніи  будетъ' 
оказываемо  со  стороны  Правительства  согласно  съ  законами  Имперіи  и  обще¬ 
государственными  интересами,  содѣйствіе;  выборъ  же  непосредственнаго  строи¬ 
теля  дороги  предоставляется  усмотрѣнію  компаніи  и  правительство  не  намѣ¬ 
рено  стѣснять  въ  этомъ  безъ  особо  уважительныхъ  причинъ.  Въ  отношеніи 
сокращеннаго  проекта  Герстнера  построить  дорогу  между  Петербургомъ  и 
Царскимъ  Селомъ,  Комитетъ  полагалъ,  что  если  бы  компанія,  предпринявшая 
устройство  дороги  между  столицами,  пожелала,  прежде  приступа  къ  работамъ 
на  этой  линіи,  произвести  оныя  постройки  на  линіи  Петербургъ  —  Царское 
Село,  то  не  представляется  надобности  въ  выдачѣ  особой  привиллегіп  на  это 
устройство;  но  если  образуется  компанія  исключительно  для  постройки  линіи 
С.-Петербургъ — Царское  Село,  что  мало  представляется  выгоднымъ,  то  Пра¬ 
вительство  можетъ  дать  свое  согласіе  на  учрежденіе  такой  компаніи,  но  не 
иначе,  какъ  по  представленіи  о  томъ  просьбы  отъ  первоначальныхъ  надеж¬ 
ныхъ  вкладчиковъ. 

Записка  эта  была  Высочайше  одобрена  и  изложенныя  въ  пей  соображе¬ 
нія  были  сообщены  Новосильцевымъ  Герстнеру  письмомъ  6  (18)  іюля.  Въ 
дальнѣйшей  перепискѣ  по  этому  дѣлу  встрѣчается  нѣкоторый  перерывъ,  но 
какъ  видно,  Герстнеръ  не  покидаетъ  своей  идеи  о  постройкѣ  желѣзной  дорогъ 
между  Петербургомъ  и  Москвою,  такъ  какъ  нѣсколько  времени  спустя  пись¬ 
момъ  на  имя  графа  Новосильцева  проситъ  о  разрѣшеніи  Правительства  на 
печатаніе  особыхъ  объявленій  съ  приглашеніемъ  капиталистовъ  въ  Европѣ  и 
Россіи  образовать  капиталъ  въ  100  мил.  рублей  для  устройства  желѣзной 
дороги  между  обѣими  столицами,  съ  тѣмъ,  что,  если  въ  годовой  срокъ  со  дня 
этой  публикаціи  имъ  не  будутъ  собраны  по  подпискѣ  100  мил.  руб.  и  внесены 
наличными  5  мил.,  то  Правительство  имѣетъ  право  считать  предложеніе 
Герстнера  потерявшимъ  для  Правительства  обязательную  силу. 

Эти  новыя  условія  Герстнера  были  тщательно  разсмотрѣны  Особымъ 
Комитетомъ  и  разрѣшеніе  просимой  имъ  публикаціи  было  признано  возмож¬ 
нымъ,  съ  тѣмъ,  чтобы  проектъ  ея  былъ  имъ  представленъ  на  предваритель¬ 
ное  обсужденіе  Правительства.  Журналъ  Особаго  Комитета  въ  этомъ  смыслѣ 
былъ  Высочайше  одобренъ  3  декабря  1835  года  за  исключеніемъ  проектиро- 
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ваннаго  Комитетомъ,  согласно  съ  поданнымъ  въ  Комитетъ  мнѣніемъ  Министра 
Финансовъ,  воспрещенія  Герстнеру  безпошлиннаго  ввоза  изъ  Англіи  желѣза 
и  чугуна,  который  Его  Величеству  угодно  было  разрѣшить  въ  виду 
пользй  дѣла. 

Вслѣдъ  за  симъ  Особый  Комитетъ  уже  при  участіи  возвратившагося 
изъ  поѣздки  во  внутреннія  губерніи  Главноуправляющаго  Путями  Сообщенія 
п  Публичными  Зданіями  графа  Толя,  въ  виду  заявленнаго  Герстнеромъ  пред¬ 
ложенія  устроить,  въ  видѣ  опыта,  примѣненія  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи, 
желѣзнодорожную  линію  отъ  Петербурга  до  Царскаго  Села,  полагалъ  объявиті» 
Герстнеру,  что  Правительство,  по  разсмотрѣніи  достаточности  складочнаго  ка¬ 
питала,  имѣющаго  быть  представленнымъ  имъ  и  составленной  имъ  компаніей, 
а  равно  по  разсмотрѣніи  въ  установленномъ  порядкѣ  его  просьбы,  готово 
дать  свое  согласіе  и  содѣйствовать  осуществленію  сего  предпріятія  и  въ 
этихъ  видахъ  Правительство  дозволяетъ  ему  помѣщать  въ  публикаціяхъ  ука¬ 
заніе  тѣхъ  преимуществъ,  которыя  будутъ  обѣщаны  будущей  компаніи.  На 
подлинномъ  журналѣ  послѣдовала  17  декабря  1835  г.  Высочайшая  резолюція: 
„Согласенъ*. 


7-го  февраля  1836  года  Особый  Комитетъ  представилъ  на  Высочайшее 
воззрѣніе  свой  журналъ  относительно  предложенія  Герстнера  на  выдачу  ему 
10  лѣтней  привиллегіи  па  устройство  желѣзной  дороги  отъ  С.-Петербурга  до 
Царскаго  Села  съ  продолженіемъ  до  Павловска,  при  чемъ  донесъ,  что  Герст- 
неръ,  представляя  въ  Особый  Комитетъ  планы  и  особую  записку  о  постройкѣ  ' 
дороги  между  С.-Петербургомъ  и  Царскимъ  Селомъ  съ  продолженіемъ  до  Пав¬ 
ловска,  не  представилъ  никакихъ  данныхъ  для  Петергофской  линіи  (которою 
Герстнеръ  предъ  тѣмъ  замѣнилъ  свое  ходатайство  о  вѣтви  на  Колнино),  мо¬ 
тивируя  это  невозможностью  произвести  своевременную  нивеллировку,  и  объяс¬ 
нилъ  Особому  Комитету,  что  если  имъ  не  будетъ  встрѣчено  никакихъ  пре¬ 
пятствій,  то  онъ  немедленно  отправится  въ  Англію  для  необходимыхъ  зака¬ 
зовъ  и  Царскосельская  дорога  будетъ  открыта  для  движенія  1  октября  того 
же  1836  года,  а  зимнее  движеніе  оной  разсѣетъ  всѣ  сомнѣнія  относительно 
вреднаго  вліянія  климата  на  эксплоатацію  желѣзной  дороги  зимою. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Герстнеръ  ходатайствовалъ  о  разрѣшеніи  ему  произ¬ 
водства  изысканій  между  С.-Петербургомъ  и  Москвою,  а  также  о  разрѣшеніи 
построить  заводъ  для  изготовленія  желѣзныхъ  шинъ  (т.  е.  рельсовъ)  и  дру¬ 
гихъ  издѣлій. 

Разсмотрѣвъ  подробно  представленный  проектъ  привиллегіи  и  представ¬ 
ленное  Предсѣдательствующему  въ  Комитетѣ  письмо,  подписанное  графомъ 
Алексѣемъ  Бобринскимъ,  Бенедиктомъ  Кламеромъ,  Иваномъ  Плитомъ  и  Герст¬ 
неромъ.  въ  которомъ  они,  объясняя  о  собраніи  ими  пятой  части  необходимаго 
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для  предпріятія  капитала  и  о  томъ,  что  всѣ  акціи  дороги  ими  лично  разо¬ 
браны,  ходатайствовали  о  скорѣйшемъ  разрѣшеніи  привилегіи,  Особый  Ко¬ 
митетъ  признавалъ  возможнымъ  выдать  Герстнеру  привиллегію  на  постройку 
желѣзной  дороги  отъ  С.-Петербурга  до  Павловска  безъ  внесенія  сего  дѣла  въ 
Государственный  Совѣтъ,  какъ  того  требовалъ  обыкновенный  порядокъ,  такъ 
какъ  въ  принципѣ  привиллегія  уже  раньше  удостоена  была  Высочайшаго 
утвержденія.  Разрѣшеніе  же  подготовительныхъ  работъ  по  изысканію  и  ни- 
веллировкѣ  линіи  между  Петербургомъ  и  Москвою  и  устройство  завода  Коми¬ 
тетъ  находилъ  преждевременнымъ,  такъ  какъ  ходатайство  это  не  состояло  въ 
непосредственной  связи  съ  привиллегіей  на  постройку  Царскосельской  желѣз¬ 
ной  дороги. 

По  симъ  соображеніямъ  Комитетъ  полагалъ: 

1)  Лицамъ,  подписавшимъ  поданное  Предсѣдательствующему  въ  Комитетѣ 
объявленіе,  разрѣшить  учрежденіе  компаніи  для  проведенія  жел.  дороги  отъ 
Петербурга  до  Царскаго  Села  съ  продолженіемъ  до  Павловска  и  предоставить 
Главноуправляющему  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  выдать  на 
основаніи  положенія  Комитета  съ  Высочайшаго  утвержденія  десятилѣтнюю 
привиллегію  на  устройство  названной  желѣзной  дороги. 

2)  Объявить  Герстнеру,  что  предположенія  его  о  предварительныхъ  изы¬ 
сканіяхъ  между  Петербургомъ  и  Москвою,  а  равно  и  устройство  желѣзодѣла¬ 
тельнаго  завода  оставлены  Комитетомъ  безъ  разсмотрѣнія,  такъ  какъ  послѣ 
постройки  Царскосельской  желѣзной  дороги  самый  опытъ  укажетъ  вѣроятность 
успѣха  подобныхъ  предпріятій  въ  Россіи.  - 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  разрѣшеніемъ  настоящаго  вопроса  полагая  данное  Его 
Величествомъ  Комитету  порученіе  исполненнымъ,  Комитетъ  въ  томъ  же  жур¬ 
налѣ  испрашивалъ  Высочайшее  соизволеніе  на  закрытіе  комитета  съ  пере¬ 
дачей  журналовъ  и  всѣхъ  бумагъ  его  въ  Главное  Управленіе  Путями  Сооб¬ 
щенія  и  Публичными  Зданіями.  ^ 

Здѣсь  небезъинтересио  замѣтить,  что  въ  поданной  въ  Комитетъ  запискѣ 
о  выгодахъ  желѣзной  дороги  между  Петербургомъ  и  Царскимъ  Селомъ  *) 
Герстнеръ  объяснялъ,  что  пассажиры  и  грузы  будутъ  перевозимы  въ  собствен¬ 
ныхъ  дилижансахъ,  повозкахъ  или  паровыхъ  каретахъ.  Такъ  какъ  дорога  пред¬ 
назначается  главнымъ  образомъ  для  пассажировъ,  то  и  сообщеніе  будетъ  про¬ 
изводиться  паровыми  машинами,  если  число  пассажировъ  будетъ  превышать 
50  человѣкъ;  въ  противномъ  случаѣ  пассажиры  будутъ  перевозимы  па  лоша¬ 
дяхъ.  Каждая  паровая  машина  разстояніе  въ _25 V2  ВСР-  должна  проходить  въ 
40  минутъ  и  можетъ  везти  отъ  200  до  800  пассажировъ;  на  лошадяхъ 


*)  Дѣло  Гл.  Улр.  П.  с.  II  II.  3.  ет.  74; 


по  описи  Канд.  Деи.  ж.  д.  дѣло  №  5-62  1836  года. 
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переѣздъ  будетъ  продолжаться  въ  теченіе  часа.  Если  пассажиръ  пожелаетъ 
совершить  переѣздъ  въ  собственной  каретѣ,  то,  но  уплатѣ  установленной 
цѣны,  карета  будетъ  ставиться  на  особый  ходъ. 

Такса  за  проѣздъ  опредѣлялась: 


За  мѣсто  въ  каретѣ  I  разряда  .  .  . 

>  »  дилижансѣ . 

>  »  простомъ  открытомъ  ди¬ 
лижансѣ  для  простого  народа  . 


До  Царск.  Села.  До  Павловска. 

2  р.  50  к.  8  р.  —  к. 

1  »  80  »  2»  10» 


—  »  80  »  1»  —  » 

На  вышеозначенномъ  журналѣ  Особаго  Комитета")  Императоромъ  положена 
11  февраля  1886  года  слѣдующая  собственноручная  Его  Величества  резолюція: 

„Совершенно  согласенъ;  но  направленіе  дороги  слѣдуетъ  измѣнить, 
„ибо  надобно  бы  было:  1)  устроить  новую  заставу,  что  вовсе  неудобно 
„и  2)  что  сіе  направленіе  лишило  бы  артиллерію  единственнаго  мѣста, 
„гдѣ  опыты  производимы  быть  могутъ.  Сверхъ  того,  надо  узнать,  согла¬ 
сенъ  ли  М.  П.  дозволить  провести  дорогу  черезъ  его  садъ.  Я  назначилъ 
„на  планѣ  карандашемъ  другое  направленіе,  которое  первыя  двѣ  невы¬ 
ходы  устраняетъ^. 

Въ  тотъ  же  день  всѣ  журналы  и  бумаги  Комитета  были  переданы  Глав¬ 
ноуправляющему  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  для  зависящаго 
исполненія,  а  на  слѣдующій  день  12  февраля  Главноуправляющій  увѣдомилъ 
учредителей  компаніи  Царскосельской  желѣзной  дороги  о  Высочайше  утверж¬ 
денномъ  положеніи  Комитета  и  о  требуемомъ  измѣненіи  направленія  линіи. 

Измѣненіе  это  признано  было  однако  учредителями  неудобнымъ,  такъ 
что  они  уже  16  и  17  февраля  вошли  къ  Главноуправляющему  графу  Толю 
съ  представленіями  о  значительности  убытковъ  и  затрудненій,  сопряженныхъ 
съ  проведеніемъ  желѣзной  дороги  согласно  указанному  Его  Величествомъ  на¬ 
правленію,  сущность  коихъ  заключалась  въ  необходимости  вести  дорогу  парал¬ 
лельно  шумному  Московскому  шоссе,  что  сопряжено  съ  опасностью  для  про¬ 
ѣзжающихъ,  въ  значительности  расходовъ  для  сноса  находящихся  на  пути 
различныхъ  зданій  и  въ  удаленіи  мѣста  вокзала  отъ  центра,  что  лишитъ 
дорогу  очень  многихъ  пассажировъ  и  сопряженнаго  съ  ихъ  проѣздомъ  дохода 
компаніи.  Они  предлагали  выстроить  новую  заставу  на  свой  счетъ,  перенести 
бывшую  на  артиллерійскомъ  полѣ  лабораторію  на  другое  мѣсто  и  осушить 
находившееся  на  этомъ  полѣ  болотистое  мѣсто  путемъ  проведенія  четырехъ 
верстной  канавы  къ  Невѣ,  и  по  симъ  основаніямъ  ходатайствовали  объ  остав¬ 
леніи  въ  силѣ  перваго  направленія  дороги  съ  вокзаломъ  ея  у  Фонтанки. 

Въ  дополненіе  къ  этому  они  представленіемъ  отъ  19  февраля  сообщили, 


*)  Дѣло  Лг  5—02  ію  описи  Канцеляріи  Деи.  ж.  д. 
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что  Его  Императорское  Высочество  Великій  Князь  Михаилъ  Павловичъ  изволилъ 
лично  выразить  имъ  о  неимѣніи  препятствій  къ  осуществленію  ихъ  ходатайства 
какъ  въ  отношеніи  проведенія  линіи  чрезъ  Волкове  поле,  такъ  и  продолженія  до  Пав¬ 
ловска,  если  лабораторія  будетъ  перенесена  за  счетъ  общества  на  указанное  пра¬ 
вительствомъ  мѣсто  и  если  путь  проложенія  дороги  до  Павловска  будетъ  точно 
обозначенъ  вѣхами,  въ  чемъ  Великій  Князь  пожелалъ  лично  на  мѣстѣ  убѣдиться. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  В.  К.  Михаилъ  Павловичъ,  письмомъ  отъ  17  февраля 
увѣдомилъ  Главноуправляющаго,  что,  признавая  пользу,  которая  можетъ  прои¬ 
зойти  отъ  предполагаемаго  устройства  дороги  и  желая,  по  возможности,  содѣй¬ 
ствовать  успѣху  этого  дѣла,  Его  Высочество  согласенъ  дозволить,  при  про¬ 
долженіи  дороги  до  Павловска,  устроить  нѣкоторыя  для  удовольствія  публики 
строенія,  но  съ  тѣмъ,  чтобы  планы  ихъ  были  представлены  на  Его  утвержденіе 
и  чтобы  отошедшая  подъ  постройки  земля  не  считалась  собственностью  компаніи. 

По  всеподданнѣйшему  докладу  Главноуправляющаго  Путями  Сообщенія  и 
Публичными  Зданіями  21  февраля  вышеприведенныхъ  соображеній,  Импера¬ 
тору  Николаю  Павловичу  угодно  было  согласиться  на  испрашиваемое  обществомъ 
направленіе  съ  тѣмъ,  чтобы:  1)  поле,  необходимое  для  артиллерійскихъ  опы¬ 
товъ,  было  осушено  за  счетъ  общества;  2)  былъ  устроенъ  мостъ  чрезъ  второй 
обводный  каналъ,  если  такой  будетъ  сооруженъ;  8)  въ  огражденіе  публики  въ 
аллеяхъ  Павловскаго  парка  и  вообще  въ  ночное  время  отъ  опасности  движенія 
паровыхъ  машинъ,  на  машинахъ  были  колокольчики  или  предупреждающіе  знаки, 
и  4)  въ  городѣ  не  выходили  изъ  экипажей  (вагоновъ)  на  пространствѣ  между 
заставой  и  конторой,  гдѣ  должны  осматриваться  виды  пріѣзжающихъ. 

Этимъ  былъ  окончательно  рѣшенъ  вопросъ  о  направленіи,  и  15  марта 
1836  года  Главноуправляющій  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями, 
при  всеподданнѣйшемъ  своемъ  докладѣ,  представилъ  на  Высочайшее  благовоз¬ 
зрѣніе  проектъ  положенія  о  привилегіи  и  ходатайство  учредителей  общества 
объ  увеличеніи  акціонернаго  капитала  въ  3  милліона  рублей  на  сумму  до 
500  тысячъ,  въ  виду  обязательнаго  для  нихъ  постановленія  выстроить  новый 
мостъ  и  вздорожанія  пѣнъ  на  желѣзо  въ  Англіи. 

Проектъ  положенія  и  ходатайство  были  Высочайше  утверждены  21  марта, 
но  вслѣдъ  затѣмъ  30  марта  учредители  обратились  съ  прошеніемъ  на  Высо¬ 
чайшее  Имя  о  предоставленіи  имъ  на  правахъ  собственности  отъ  1.500  до 
2.000  десятинъ  неудобной  земли  въ  окрестностяхъ  столицы,  расположенныхъ 
по  линіи  желѣзной  дороги  и  принадлежащихъ  отчасти  казнѣ,  отчасти  Удѣльному 
вѣдомству,  съ  тѣмъ,  чтобы,  по  осушеніи  ихъ,  могли  быть  построены  но  обѣимъ 
сторонамъ  дороги  дачи  для  найма  лѣтняго  помѣщенія  жителей  столицы. 

Прошеніе  это  по  Высочайшему  иовелѣнію  было  передано  графу  Толю 
графомъ  Новосильцевымъ  уже  18  апрѣля  при  чемъ  Его  ВеличЕСтву  угодно  было, 


88 


чтобы  Главноуправляющимъ  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  были 
объ  этихъ  земляхъ  собраны  всѣ  нужныя  справки  и  доложены  съ  своимъ  мнѣ¬ 
ніемъ,  имѣя  при  этомъ  въ  виду,  чтобы  крестьяне,  въ  округѣ  этихъ  земель  по¬ 
селенные,  не  были  стѣснены  въ  своихъ  правахъ  и  не  лишились  чрезъ  то 
нужныхъ  имъ  пастбищъ. 

Между  тѣмъ  уже  15  апрѣля  1836  г.  послѣдовалъ  Указъ  Правитель¬ 
ствующаго  Сената  съ  опубликованіемъ  Высочайше  утвержденнаго  21  марта 
Положенія  объ  учрежденіи  -  общества  акціонеровъ  для  сооруженія  желѣзной 
дороги  отъ  С.-Петербурга  до  Царскаго  Села  съ  продолженіемъ  до  Павловска. 
Положеніемъ  этимъ,  кромѣ  разныхъ  условій,  указанныхъ  въ  предъидущихъ 
неотмѣненныхъ  Высочайшихъ  резолюціяхъ  и  выговоренныхъ  В.  К.  Михаиломъ 
Павловичемъ,  устанавливались  между  прочимъ  слѣдующія  главнѣйшія  права  и 
обязанности  компаніи: 

Ст.  I  компаніи  присвой валось  исключительное  право  устроить  желѣзную 
дорогу  изъ  С.-Петербурга  въ  Царское  Село  съ  продолженіемъ  оной  до  Пав¬ 
ловска  по  утвержденной  для  сего  линіи,  съ  тѣмъ,  чтобы  въ  продолженіе  пер¬ 
выхъ  десяти  лѣтъ  по  выдачѣ  сей  привиллегіи,  никто  не  имѣлъ  права  строить 
па  означенномъ  разстояніи  подобной  дороги,  а  по  минованіи  тѣхъ  десяти 
лѣтъ,  устроенная  компаніей  дорога  оставалась  ея  собственностью. 

На  основаніи  статьи  XII  дѣйствіе  привиллегіи  подлежало  пресѣченію,  если 
дорога  нс  будетъ  окончательно  устроена  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ. 

Ст.  II,  такъ  какъ  дорога  по  указанному  направленію  касается  только 
нижней  части  Царскаго  Села,  компаніи  предоставлялось  устроить  по  окруж¬ 
ности  города  другую  побочную  желѣзную  дорогу,  дабы  каждый  проѣзжающій 
могъ  сходить,  гдѣ  ему  нужно. 

Ст.  V  разрѣшено  было  увеличить  капиталъ  на  500  тысячъ  рублей  вы¬ 
пускомъ  новыхъ  акцій,  если  предположеннаго  капитала  въ  3  мил.  рублей 
окажется  недостаточнымъ. 

Ст.  VI  компаніи  при  устройствѣ  дороги  предоставлялись  всѣ  преиму¬ 
щества  казенныхъ  работъ  и  значительныя  права  на  земли. 

Ст.  VII  предоставляла  компаніи  безпошлинный  ввозъ  иностраннаго  же¬ 
лѣза  въ  потребномъ  количествѣ,  если  русскіе  заводчики  не  согласятся  по¬ 
ставить  таковое  въ  опредѣленный  срокъ  въ  потребной  добротѣ  и  формѣ  и  по 
цѣнамъ  не  болѣе,  какъ  15°/о  дороже  тѣхъ,  по  которымъ  могло  бы  обойтись 
иностранное  желѣзо  съ  поставкою  въ  Петербургъ.  Паровые  экипажи,  вагоны 
и  прочія  машины  допускались  безпошлинно. 

Ст.  VIII  желѣзная  дорога  освобождалась  отъ  какихъ  либо  казенныхъ  сбо¬ 
ровъ  или  налоговъ. 

Чтобы  не  возвращаться  къ  льготамъ,  сверхъ  сего  впослѣдствіи  предо- 
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ставленнымъ  Обществу  Царскосельской  желѣзной  дороги,  отмѣтимъ  здѣсь,  что 
17  августа  1844  г.  генералъ-адъютантомъ  графомъ  Бенкендорфомъ  было  объ¬ 
явлено  Правленію,  что  Его  Величество  не  имѣетъ  намѣренія  устраивать 
когда  либо  другую  желѣзную  дорогу  отъ  С.-Петербурга  до  Царскаго  Села, 

Такое  Высочайшее  обѣщаніе  почему-то  оставалось  неизвѣстнымъ  Глав¬ 
ноуправляющему  до  1858  года,  когда,  вслѣдствіе  возникшаго  недоразумѣнія, 
было  по  всеподданнѣйшему  докладу  Главноуправляющаго  16  ноября  подтвер¬ 
ждено  Высочайшей  резолюціей. 

Льгота  эта  продолжаетъ  и  донынѣ  стѣснять  сообщеніе  съ  Царскимъ 
Селомъ  по  С.-Петербурго-Варшавской  жел.  дорогѣ,  а  равно  вообще  постройку 
какихъ  либо  подъѣздныххъ  дорогъ  въ  данной  мѣстности. 

Въ  1847  году  8  іюля  состоялось  Высочайшее  повелѣніе  о  разрѣшеніи 
Обществу  Царскосельской  желѣзной  дороги  продолженія  линіи  отъ  Царскаго  Села 
до  Гатчино,  но  продолженіе  это  означеннымъ  обществомъ  осуществлено  не  было. 

Хотя  Уставъ  Общества  Царскосельской  желѣзной  дороги  Высочайше 
утвержденъ  лишь  6  іюля  1887  года  послѣ  изданія  6  декабря  1886  года  по¬ 
ложенія  о  компаніяхъ  на  акціяхъ  и  опубликованъ  при  указѣ  Правительству  то¬ 
щаго  Сената  только  12  августа  1887  г.,  но  уже  со  дня  утвержденія  выше¬ 
сказаннаго  Положенія,  т.  с.'съ  21  марта  1886  года,  можно  считать  періодъ  раз¬ 
рѣшенія  Царскосельской,  этой  первой  въ  Россіи,  желѣзной  дороги  закончившимся. 

Періодъ  этотъ,  длившійся  1 41/2  мѣсяцевъ,  въ  виду  важности  вопроса, 
предстоявшаго  рѣшенію  вновь,  среди  сомнѣній  и  незнакомства  съ  дѣломъ, 
нельзя  не  признать  непродолжительнымъ,  даже  при  сравненіи  съ  практикою 
другихъ  странъ.  Дѣлопроизводство,  какъ  видно,  велось  съ  чрезвычайной  энер¬ 
гіею  подъ  непосредственнымъ  руководительствомъ  Самого  Императора  Николая 
Павловича,  такъ  что  промежутки  времени  между  разными  исполнительными 
дѣйствіями  лишь  въ  рѣдкихъ  случаяхъ  превосходили  нѣсколькихъ  дней. 

Вникая  ближе  во  всѣ  акты  этого  періода,  нельзя  не  подмѣтить  одного 
весьма  существеннаго  обстоятельства,  доказывающаго,  въ  какой  мѣрѣ,  даже 
при  сознаніи  пользы  желѣзныхъ  дорогъ,  не  сознавалось  то  значеніе,  которое 
имъ  суждено  было  обрѣсти  впослѣдствіи  во  всей  хозяйственной,  гражданской  п 
политической  жизни  страны.  Дѣйствительно,  всѣ  сомнѣнія,  колебанія  и  задержки 
вращались  почти  исключительно  на  почвѣ  вопросовъ  о  соотвѣтствіи  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  въ  Россіи  мѣстнымъ  климатическимъ  условіямъ,  о  вредѣ,  кото¬ 
рый  онѣ  могутъ  причинить  крестьянскому  заработку,  о  возможности  собрать 
необходимые  капиталы  и  о  могущемъ  послѣдовать  раззореніи  акціонеровъ,  но  ни¬ 
какихъ  опредѣленныхъ  возраженій  противъ  сущности  испрашиваемой  Герстперомъ 
привиллегіи  сдѣлано  не  было;  она  была  лишь  какъ-то  обойдена  и,  къ  счастью, 
ограничена  Царскосельской  дорогой,  хотя  и  то,  повидимому,  въ  видѣ  опыта. 
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Если  же  взглянуть  съ  теперешней  точки  зрѣнія,  то  нельзя  не  испу¬ 
гаться  тѣхъ  результатовъ,  которые  произошли  бы  въ  случаѣ  осуществленія  озна¬ 
ченной  привиллегіи.  Въ  теченіе  20-ти  лѣтняго  срока  испрашиваемой  Герстнеромъ 
привиллегіи,  желѣзнодорожное  дѣло  настолько  прогрессировало,  что  этого  срока 
могло  оказаться  вполнѣ  достаточнымъ  для  покрытія  Россіи  цѣлой  сѣтью,  ко¬ 
торая  оставалась  бы  собственностью  владѣльца  на  вѣчныя  времена  съ  почти 
неограниченными  выговоренными  правами. 

Изъ  мотивовъ,  приведенныхъ  въ  Положеніи  21  марта  1886  года,  видно, 
что  учредители  разсчитывали  уже  открыть  1  октября  того  же  года  дорогу 
отъ  Фонтанки  до  Царскаго  Села,  Къ  производству  работъ  было  приступлено 
1  мая  при  участіи  австрійскихъ  инженеровъ  и  хотя  къ  концу  сентября  рельсы 


Рис.  7.  —  Видъ  первоначальныхъ  поѣздовъ  Царскосельской  желѣзной  дороги. 


были  уложены,  но,  за  неприбытіемъ  изъ-за  границы  паровозовъ,  могло  про¬ 
изводиться  лишь  временное  конное  движеніе.  Открытіе  дороги  состоялось  лишь 
ВО  октября  1887  года  и  весьма  торжественно,  въ  присутствіи  высшихъ  чи¬ 
новъ  и  массы  народа,  причемъ  послѣ  молебствія  былъ  отправленъ,  подъ  управ¬ 
леніемъ  самого  Герстпера,  первый  поѣздъ  въ  составѣ  8  вагоновъ.  Съ  пер¬ 
ваго  же  дня  публика  стала  съ  удовольствіемъ  ѣздить  по  дорогѣ,  но  поѣзда 
при  помощи  паровозовъ  сначала  ходили  между  Петербургомъ  и  Царскимъ  Се¬ 
ломъ  только  по  воскреснымъ  и  праздничнымъ  днямъ.  Съ  80  января  1888  г. 
началось  ежедневное  отправленіе  поѣздовъ  до  Царскаго  Села  на  лошадяхъ, 
а  съ  4  апрѣля  1888  г.  исключительно  паровозною  тягою. 


Послѣ  рѣшенія  вопроса  о  Царскосельской  желѣзной  дорогѣ  Герстнеръ 
еще  не  оставлялъ  заботы  о  другихъ.  26  іюня  1886  г.  учредители  Царско¬ 
сельской  компаніи  обратились  къ  генералъ-лейтенанту  Горголи,  временно  за¬ 
мѣщавшему  графа  Толя,  съ  прошеніемъ,  въ  которомъ,  между  прочимъ,  увѣ- 
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домляя  о  предполагаемомъ  Герстнеромъ  образованіи  акціонерной  компаніи  для 
построенія  дороги  до  Петергофа,  ходатайствовали  о  собраніи  необходимыхъ 
имъ  для  сего  статистическихъ  свѣдѣній  о  числѣ  проѣзжающихъ  въ  проме¬ 
жутокъ  времени  съ  28  іюня  по  29  іюля,  съ  вознагражденіемъ  лицъ,  кои 
будутъ  заниматься  симъ  счисленіемъ,  за  счетъ  компаніи.  Ходатайство  это 
было  уважено  30  іюня. 

Въ  это  время,  очевидно,  были  сдѣланы  Герстнеромъ  публикаціи  о  под¬ 
пискѣ  на  постройку  жел.  дороги  до  Ораніенбаума  чрезъ  Петергофъ,  такъ  какъ 
4  августа  1836  г.  Министръ  Внутр.  Дѣлъ,  тайный  сов.  Блудовъ,  вслѣдствіе 
извѣщенія  Министра  Двора,  увѣдомилъ  генералъ-лейтенанта  Горголи,  что  Импе¬ 
раторъ,  прочитавъ  о  публикаціи  Герстнера  на  постройку  линіи  чрезъ  Петергофъ, 
повелѣлъ  Министру  Внутреннихъ  Дѣлъ  узнать,  на  чемъ  основалъ  Герстнеръ 
свое  объявленіе.  При  этомъ  тайн,  совѣтникъ  Блудовъ  просилъ  ген.-лейтен. 
Горголи  извѣстить  его,  имѣется  ли  въ  Главномъ  Управленіи  какое  либо  дѣло 
о  проведеніи  такой  линіи  и  въ  чемъ  оно  заключается. 

Такой  же  запросъ  поступилъ  и  отъ  Министра  Финансовъ  отъ  2  сентября 
1836  г. 

На  оба  запроса  ген. -лейт.  Горголи  отвѣтилъ,  что,  при  разрѣшеніи  при- 
виллегіи  на  постройку  Царскосельской  желѣзной  дороги,  Герстнеру  было  объяв¬ 
лено,  что  всѣ  другія  предположенія  его  о  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  оставлены 
безъ  разсмотрѣнія  до  выясненія  на  практикѣ  результатовъ  постройки  и  экс¬ 
плоатаціи  Царскосельской  желѣзной  дороги. 


Какъ  усматривается  изъ  Высочайше  утвержденнаго  24  іюля  1836  г. 
журнала  Комитета  Министровъ  отъ  14  іюля,  Министръ  Внутреннихъ  Дѣлъ 
11  іюля  доводилъ  до  свѣдѣнія  Комитета,  что  Главноначальствующій  въ 
Москвѣ,  генералъ -отъ-инфантеріи  графъ  Толстой,  2  іюля  сообщилъ  ему,  что 
Герстнеръ  получилъ  отъ  Московскаго  Генералъ-Губернатора  отзывъ  съ  изъ¬ 
явленіемъ  готовности  споспѣшествовать  устроенію  желѣзной  дороги  въ  100 
верстъ  отъ  Москвы  до  Коломны,  но,  за  отсутствіемъ  князя  Голицына,  обра¬ 
тился  къ  графу  Толстому  съ  просьбой  о  снабженіи  шести  партій  инженеровъ 
открытыми  листами,  объ  оказаніи  имъ  содѣйствія  при  съемкѣ  и  нивеллировкѣ 
между  Москвою  и  Коломною  и  о  командировкѣ  25  человѣкъ  солдатъ,  съ  пла¬ 
той  по  1  руб.  Изъявляя  свое  согласіе,  князь  Голицынъ,  по  мнѣнію  графа 
Толстого,  имѣлъ,  безъ  сомнѣнія  достаточныя  свѣдѣнія,  но  онъ,  графъ  Толстой, 
не  имѣя  этихъ  свѣдѣній  въ  своихъ  дѣлахъ,  не  убѣжденъ  въ  пользѣ  устроенія 
означенной  дороги,  а  признаетъ  болѣе  полезнымъ  устройство  судоходнаго  пути 


42 


соединеніемъ  Москвы  рѣки  съ  Волгой.  Поэтому,  не  удовлетворивъ  хода¬ 
тайства  Герстнера,  увѣдомилъ  Министра  Внутреннихъ  Дѣлъ.  Послѣдній, 
съ  своей  стороны,  доложилъ  Комитету,  что  о  постройкѣ  означенной  дороги 
и  водянаго  сообщенія  въ  Министерствѣ  Внутреннихъ  Дѣлъ  не  имѣется 
никакихъ  свѣдѣній. 

8  августа  Министръ  Внутреннихъ  Дѣлъ  вошелъ  въ  Комитетъ  Минп- 
•  стровъ  съ  новымъ  представленіемъ,  въ  которомъ  объяснялъ,  что  Герстнеръ 
вновь  ходатайствовалъ  о  разрѣшеніи  произвести  пивсллпровку  мѣстности 
между  Коломной  и  Москвой.  Признавая  съ  своей  стороны,  что  нивеллировка 
принесетъ  пользу  въ  топографическомъ  отношеніи,  а  неудобствъ  имѣть  не 
можетъ  и  не  требуетъ  издержекъ  казны,  Министръ  Внутреннихъ  Дѣлъ  пола¬ 
галъ  разрѣшить  Главноначальствующему  Москвы  снабдить  Герстнера  откры¬ 
тыми  листами. 

Представленіе  это  было  заслушано  въ  Комитетѣ  Министровъ  11  августа 
1886  года,  и  но  докладу  Императору  состоялась  29  августа  слѣдующая 
Собственноручная  Высочайшая  резолюція: 

„Симъ  дѣломъ  нечего  торопиться,  а  надо  ждать  возвращенія  князя 
„Голицина:  кромѣ  того  г.  Герстнеръ  публиковалъ  въ  газетахъ  объ  устрой¬ 
ствѣ  имъ  желѣзной  дороги  чрезъ  Петергофъ  въ  Ораніенбаумъ,  о  чемъ 
„тамошніе  помѣщики  ничего  не  знаютъ,  и  врядъ  ли  дадимъ  свое  согласіе, 
„ежели  вздумаетъ  проводить  дорогу  чрезъ  сады  Петергофскіе*. 

Затѣмъ,  въ  представленіи  своемъ  отъ  15  октября  1886  г.  Мини¬ 
стръ  Внутреннихъ  Дѣлъ  сообщилъ,  что  поставленный  въ  извѣстность  о 
Высочайшей  волѣ,  что  съ  симъ  дѣломъ  нечего  торопиться,  а  подождать 
возвращенія  князя  Голицына,  онъ  увѣдомилъ  о  томъ  Главноначальствующаго 
въ  Москвѣ,  генсрала-отъ-инфантеріи  Толстого,  иностранца  Герстнера  и  князя 
Голицына,  по  возвращеніи  сего  послѣдняго  изъ-за  границы.  Князь  Голицынъ 
сообщилъ  Министру,  что,  полагая  желѣзныя  дороги  очень  полезными  въ  обшир¬ 
номъ  Русскомъ  государствѣ,  ежели  опытъ  укажетъ,  что  климатъ  намъ  не 
препятствуетъ  устройству  оныхъ,  онъ  точно  согласился  на  желаніе  Герст- 
пера,  чтобы  сдѣлать  предварительную  на  его  счетъ  съемку  и  нивеллировку 
дороги  отъ  Москвы  до  Коломны  и  на  семъ  основалъ  проектъ,  который  далъ  бы 
способъ  собрать  нужный  капиталъ  для  сего  устройства;  что  онъ,  князь  Го¬ 
лицынъ,  продолжаетъ  быть  мнѣнія  о  желательности  приступа  Герстнеромъ 
къ  предварительнымъ  работамъ,  но  сожалѣетъ,  что  Герстнеръ  преждевременно 
публиковалъ  объ  устройствѣ  оной  дороги,  не  выждавъ  опыта  устраиваемой 
Царскосельской  дороги.  Съ  своей  стороны  Министръ  Внутреннихъ  Дѣлъ,  прося 
Комитетъ  Министровъ  представить  на  благовоззрѣніе  Императора  отзывъ 
князя  Голицына,  признавалъ  возможнымъ  удовлетворить  Герстнера. 
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Комитетъ  Министровъ,  заслушавъ  20  октября  настоящій  отзывъ,  мнѣ¬ 
ніемъ  положилъ:  согласно  съ  заключеніемъ  Министра  Внутреннихъ  Дѣлъ, 
дозволить  Герстнеру  произвести  на  собственный  счетъ  нивеллировку  и  съемку 
мѣстъ  отъ  Москвы  до  Коломны,  по  съ  тѣмъ,  чтобы  онъ  приступилъ  къ  сему 
не  иначе,  какъ  по  предварительному  добровольному  соглашенію  съ  помѣщи¬ 
ками,  коихъ  земли  лежатъ  на  предполагаемомъ  имъ  направленіи  дороги,  чтобы 
настоящее  дозволеніе  отнюдь  не  считалъ  разрѣшеніемъ  устройства  самой  же¬ 
лѣзной  дороги  и  чтобы,  въ  случаѣ,  если  устройство  оной  будетъ  признано 
Правительствомъ  неудобнымъ,  онъ  не  имѣлъ  права  просить  никакого  возна¬ 
гражденія  за  произведенныя  имъ  по  сему  дѣлу  издержки. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  30  октября  1830  года. 


Въ  періодъ  постройки  Царскосельской  желѣзной  дороги,  Правленіе  общества 
неоднократно  входило  съ  разными  ходатайствами,  обыкновенно  принимавши¬ 
мися  благосклонно.  Изъ  нихъ  не  безъинтересио  будетъ  остановиться  па  ходатай¬ 
ствѣ  о  полуторамилліонномъ  займѣ  для  окончанія  дороги  и  отмѣтить  сужденія 
но  этому  поводу  Комитета  Министровъ,  весьма  характеризующія  тогдашніе 
финансовые  взгляды  Правительства  по  отношенію  къ  желѣзнымъ  дорогамъ. 

Въ  своемъ  журналѣ  3  августа  1837  г.  Комитетъ  Министровъ  выска¬ 
залъ,  что  если,  съ  одной  стороны,  неувѣренность  многихъ  лицъ  въ  успѣш¬ 
номъ  ходѣ  дѣлъ  общества  Царскосельской  желѣзной  дороги  даже  и  по  устроеніи 
опой  даетъ  думать,  что  ссуда  на  окончаніе  сего  предпріятія  не  получитъ 
одобренія,  то,  съ  другой  стороны,  нельзя  не  опасаться,  что  рѣшительное  от¬ 
клоненіе  такого  ходатайства  можетъ,  ко  вреду  духа  предпріимчивости,  воз¬ 
родить  сомнѣніе  въ  готовности  Правительства  способствовать  частнымъ  обще¬ 
полезнымъ  начинаніямъ  и  произведетъ,  особенно  въ  чужихъ  краяхъ,  между 
людьми,  пристрастными  къ  желѣзнымъ  дорогамъ,  невыгодное  впечатлѣніе, 
возбудивъ  упреки,  что  Правительство  изъ  одного  только  лишь  финансоваго 
разечета  отрекается  отъ  содѣйствія  къ  окончательному  завершенію  предпріятія, 
которое  есть  еще  первый  опытъ  подобныхъ  дорогъ  въ  Россіи  и  па  которое 
уже  употреблены  значительныя  суммы. 

По  симъ  соображеніямъ  Комитетъ  полагалъ,  что  выдача  ссуды  зависитъ 
отъ  благовоззрѣнія  Государя,,  такъ  какъ  она  не  могла  бы  быть  произведена 
по  банковымъ  правиламъ,  на  законномъ  основаніи,  какъ  сопряженная  съ  рискомъ. 

Ссуда  эта,  послѣ  изысканія  Министромъ  Финансовъ  источника,  была  Вы¬ 
сочайше  разрѣшена  7  ноября  1837  г. 

Полученной  привиллегіей  только  на  Царскосельскую  желѣзную  дорогу 
Герстнеръ  остался,  невидимому,  неудовлетвореннымъ.  Не  встрѣтивъ  сочув- 
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ствія  къ  осуществленію  всего  задуманнаго  имъ  грандіознаго  плана  цѣлой  сѣти 
дорогъ  въ  Россіи,  Царствѣ  Польскомъ  и  въ  Финляндіи,  Герстнеръ  покинулъ 
Россію,  не  дождавшись  даже  открытія  въ  1888  году  полнаго  паровознаго 
движенія  по  Царскосельской  желѣзной  дорогѣ,  и  отправился  въ  Америку,  гдѣ 
при  сравнительно  большемъ  расцвѣтѣ  желѣзнодорожнаго  дѣла,  разсчитывалъ 
найти  новое  поле  для  своей  учредительской  дѣятельности.  И  дѣйствительно, 
онъ  занялся  тамъ  разработкою  грандіозныхъ  желѣзнодорожныхъ  плановъ  но, 
не  доведя  ихъ  до  конца,  скончался  12  апрѣля  1840  года, 

Австрія  чтитъ  Франца  Антона  Риттера  фонъ-Герстиера,  какъ  творца  своей 
первой  желѣзной  дороги,  хотя  и  конной. 

Не  меньшую  добрую  память  заслуживаетъ  онъ  въ  Россіи  какъ  человѣкъ, 
не  только  создавшій  первую  русскую  паровозную  желѣзную  дорогу,  но  и 
возбудившій  своими  энергіею  и  настойчивостью  самый  вопросъ  о  пользѣ  и 
необходимости  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи. 


Періодъ  1838-1842  годовъ. 

Значительная  стоимость  Царскосельской  желѣзной  дороги,  достигавшая 
по  отчетамъ  общества  уже  въ  годъ  ея  открытія  1.487.619  руб.,  или  57.504  руб. 
на  версту  при  сравнительной  ничтожности  искусственныхъ  и  иныхъ  сооруженій 
и  убыточность  ея  эксплоатаціи  были,  новидимому,  причиной  того,  что  вопросъ 
о  цѣлесообразности  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  снова  возбудилъ  сомнѣнія. 

Такъ,  81  декабря  1888  года  Главноуправляющій  Путями  Сообщенія  и 
Публичными  Зданіями,  довелъ  до  свѣдѣнія  Комитета  Министровъ,  что  Статсъ- 
Секретарь  Танѣевъ  9  декабря  препроводилъ  ему,  графу  Толю,  записку, 
поданную  Его  Величеству  6  декабря  тайн,  совѣт.  Николаемъ  Муравьевымъ 
объ  устройствѣ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи,  съ  собственноручною  надписью 
Государя  „Г.  Толю  на  разсмотрѣніе". 

Въ  своей  запискѣ  Муравьевъ  находилъ,  что  съ  возрастаніемъ  народона¬ 
селенія  въ  Россіи  возрастаетъ  настоятельная  необходимость  въ  развитіи  путей 
сообщенія,  между  родами  которыхъ  надлежитъ  отдать  преимущество  желѣзно¬ 
дорожнымъ  путямъ.  Находя,  что  первой  наиболѣе  нулевой  постройкой  является 
проведеніе  рельсоваго  пути  между  обѣими  столицами,  Муравьевъ  полагалъ 
необходимымъ  строить  этотъ  путь  въ  видѣ  трехъ  конныхъ  и  трехъ  паровоз¬ 
ныхъ,  изъ  коихъ  одинъ  запасный  на  случай  исправленія  дороги.  При  этомъ 
онъ  твердо  стоялъ  па  томъ,  чтобы,  не  смотря  на  затраты  на  эту  дорогу,  всѣ 
вообще  этого  рода  постройки  производились  непосредственнымъ  распоряженіемъ 
Государства,  а  не  частными  лицами  и  цѣлыми  компаніями. 
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Во  всеподданнѣйшемъ  докладѣ  своемъ  25  декабря,  графъ  Толь,  признавая 
правильность  взляда  Муравьева,  что  съ  возрастаніемъ  народонаселенія  уве¬ 
личивается  и  потребность  въ  улучшенныхъ'  путяхъ  сообщенія,  находилъ,  что 
однимъ  устройствомъ  желѣзныхъ  дорогъ  еще  не  достигается  цѣль.  Желѣзныя 
дороги,  но  его  мнѣнію,  наиболѣе  выгодны  для  страны  съ  развитой  мануфак¬ 
турной  дѣятельностью,  гдѣ  существуетъ  дѣятельный  сбытъ  фабричныхъ  из¬ 
дѣлій,  для  равномѣрности  предложенія  которыхъ  на  рынкѣ  сбыта  необходимо 
соединять  мануфактурные  центры  быстрыми  и  постоянными  сообщеніями;  но  въ 
Россіи,  обладающей  самыми  удобными  водяными  сообщеніями  и  довольно  про¬ 
должительнымъ  саннымъ  путемъ,  графъ  Толь  не  видѣлъ  мѣстностей,  гдѣ  бы 
примѣненіе  желѣзныхъ  дорогъ  могло  быть  сдѣлано  съ  вѣроятнымъ  успѣхомъ. 
Россія,  страна  земледѣльческая  и  сбытъ  ея  сыраго  продукта  не  нуждается  въ 
скорой  и  срочной  доставкѣ  и  капиталъ  обращается  одинъ  разъ  въ  годъ. 

По  этимъ  причинамъ  графъ  Толь  находилъ  мнѣніе  тайн.  сов.  Муравьева 
о  необходимости  для  Россіи  большихъ  желѣзнодорожныхъ  линій  неправильнымъ. 

Что  же  касается  дороги  отъ  Петербурга  до  Москвы,  то,  какъ  говорилъ 
графъ  Толь:  «признаюсь  Вашему  Величеству,  что  есть  нѣкоторыя  умозрѣнія 
въ  пользу  сей  дороги,  но  эти  умозрѣнія  въ  статистическомъ  отношеніи  еще 
столь  неопредѣленны  и  столь  невѣрны,  что  на  нихъ  нѣтъ  возможности  ос¬ 
новать  такого  огромнаго  предпріятія,  каково  есть  устройство  упомянутой  дороги.  > 
При  этомъ  графъ  Толь  не  видѣлъ  особой  надобности  въ  устройствѣ  этой 
дороги,  такъ  какъ  Петербургъ  достаточно  соединенъ  съ  Волховскимъ  бассей¬ 
номъ  и  что  при  производствѣ  нѣкоторыхъ  уже  проектированныхъ  Главнымъ 
Управленіемъ  улучшеній  Маріинской  и  Вышневолоцкой  системъ,  сообщеніе 
это  еще  болѣе  будетъ  развито,  при  томъ  безъ  затраты  столь  значительныхъ 
суммъ,  какая  требуется  на  устройство  желѣзной  дороги  между  обѣими  сто¬ 
лицами. 

Комитетъ  Министровъ,  по  разсмотрѣнію  этого  вопроса,  журналомъ 
отъ  10  января  1889  г.  находилъ,  что  предложеніе  тайн.  сов.  Муравьева 
не  заключаетъ  въ  себѣ  ничего  новаго  и  разсужденія  его  настолько  общи, 
что  не  представляется  повода  входить  въ  ихъ  разсмотрѣніе.  Что  же  касается 
до  устройства  желѣзныхъ  линій  между  двумя  столицами  или  между  другими  пунк¬ 
тами  государства,  то  вслѣдстіе  громадныхъ  разстояній,  недостатка  капиталовъ, 
не  удовлетворяющихъ  еще  многимъ  другимъ  отраслямъ  промышленности  и  по 
самому  малому  ихъ  развитію,  правительство  не  можетъ  приступить  къ  этому 
вопросу  иначе,  какъ  съ  соблюденіемъ  большей  осторожности,  нежели  въ  другихъ 
европейскихъ  государствахъ.  Одни  желаютъ  дорогу  между  Петербургомъ  и 
Москвою,  другіе  между  Петербургомъ  и  Рыбинскимъ,  наконецъ  третьи  стоятъ 
за  соединеніе  между  собой  разныхъ  пунктовъ  водяныхъ  путей  сообщенія. 
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Необходимо  взвѣсить  всѣ  данныя  въ  торговомъ  и  гражданскомъ  отношеніяхъ 
этихъ  направленій,  пожертвованія,  какія  они  потребуютъ  и  выгоды,  какія  отъ- 
нпхъ  можно  ожидать  въ  будущемъ.  Отсрочка  на  2  или  на  В  года  менѣе  вредна, 
нежели  ошибка  въ  разсчетахъ.  Вопросъ  же  о  желѣзныхъ  дорогахъ  все  болѣе 
и  болѣе  выясняется  и  устройство  ихъ  въ  чужихъ  краяхъ  не  вездѣ  признается 
одинаково  полезнымъ;  многіе  начинаютъ  тамъ  думать,  что  желѣзныя  дороги  болѣе 
пригодны  для  частаго  п  скораго  передвиженія  жителей,  по  не  для  торговли.  По¬ 
этому  слѣдуетъ  выждать  разрѣшенія  вопроса  о  пригодности  желѣзныхъ  дорогъ 
за  границей  и  тогда  Россія,  воспользовавшись  опытомъ,  безъ  особыхъ  пожер¬ 
твованій  можетъ  принять  ихъ  у  себя.  На  основаніи  этихъ  соображеній  Коми¬ 
тетъ  Министровъ  полагалъ  оставить  предложеніе  тайн.  сов.  Муравьева  безъ 
послѣдствій  и  возложить  па  Министра  Финансовъ  и  Главноуправляющаго 
Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  собраніе  всѣхъ  необходимыхъ  по  этому 
вопросу  свѣдѣній. 

На  журналѣ  этомъ  22  января  1889  года  Императоромъ  Николаемъ 
Павловичемъ  начертана  собственноручно  слѣдующая  резолюція: 

„Не  лишне  будетъ  однако  поручить  Г.  Толю  нынѣ  же  заняться  всѣми 
„нужными  соображеніями  для  устройства  желѣзной  дороги  отъ  Рыбинска 
„къ  С.-Петербургу,  ибо  выгоды  сей  дороги  кажется  были  бы  неоспоримы^. 

Вторая  записка  но  тому  же  предмету,  представленная  тайн.  сов.  Му¬ 
равьевымъ  Императору,  разсмотрѣнная  въ  Комитетѣ  Министровъ  но  журналу 
отъ  31  января,  Высочайше  утвержденному  10  февраля,  ни  въ  чемъ  нс  измѣ¬ 
нила  иредъидущаго  рѣшенія. 

Вообще  въ  дѣлахъ  того  времени  нельзя  не  подмѣтить,  что  не  только 
отдѣльные  Министры,  но  и  Комитетъ  Министровъ,  даже  но  открытіи  Царско¬ 
сельской  желѣзной  дороги,  продолжали  относиться  съ  недовѣріемъ  къ  желѣзнымъ 
дорогамъ;  только  послѣ  вышеприведенной  Высочайшей  резолюціи,  положенной 
па  докладѣ  8  іюня  1835  года,  представляемыя  заключенія  излагались  въ  болѣе 
осторожной  редакціи,  напримѣръ  сопоставляя  желѣзныя  дороги  съ  водяными 
сообщеніями  и  стараясь  предотвратить  рѣшительный  шагъ.  Наоборотъ,  всѣ 
резолюціи  Императора  Николая  Павловича  постоянно  обнаруживали  увѣрен¬ 
ность  въ  полезности  и  необходимости  желѣзныхъ  дорогъ,  если  же  въ  нѣко¬ 
торыхъ  случаяхъ  и  не  выражали  категорическаго  рѣшенія,  то  во  всякомъ  случаѣ 
давали  дѣлу  дальнѣйшій  ходъ. 

Особаго  значенія  въ  данномъ  случаѣ  не  могло  не  имѣть  отрицательное 
убѣжденіе  графа  Толя,  какъ  лица,  но  должности  Главноуправляющаго  Путями 
Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  непосредственно  вѣдавшаго  это  дѣло. 

Хотя  по  всеподданнѣйшему  его  докладу  отъ  12  мая  1837  г.  и  состоя¬ 
лось  съ  Высочайшаго  соизволенія  командированіе  подполковника  Мельникова 
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и  капитана  Кербедза  за  границу  для  ознакомленія  съ  замѣчательными  рабо¬ 
тами  но  инженерной  части  и  хотя  лица  эти,  объѣхавъ  Германію,  Бельгію, 
Швейцарію,  Францію  и  Англію,  безъ  сомнѣнія,  не  преминули  доложить  ему  о 
созрѣвавшихъ  уже  тогда  въ  западной  Европѣ  свѣтлыхъ  взглядахъ  на  будущ- 


І’ис.  У.  —  Инженеръ  Маіоръ  С.  В.  Кербедзъ  съ  портрета  конца  ЗО-хъ  годовъ. 


ность  желѣзныхъ  дорогъ,  тѣмъ  нс  менѣе  убѣжденія  графа  Толя  продолжали 
оставаться  не  поколеблен  н ыми . 

Весьма  характернымъ  въ  этомъ  отношеніи  документомъ  можетъ  служить 
всеподданнѣйшій  отчетъ  Главноуправляющаго  Путями  Сообщенія  и  Публичными 
Зданіями,  представленный  15  марта  1839  года  *). 


*)  Арх.  М.  II.  С.  кн.  №  87,  ст.  27. 
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Въ  этомъ  отчетѣ,  между  прочимъ,  по  поводу  представленій  Герстнера  и 
нѣкоторыхъ  жителей  Москвы  относительно  постройки  желѣзной  дороги  отъ 
Москвы  до  Коломны,  графъ  Толь,  не  раздѣляя  мнѣній  о  выгодахъ  дороги,  го¬ 
воритъ:  «Мнѣ  кажется,  Ваше  Величество,  что  вопросъ  объ  устройствѣ  въ 
Россіи  желѣзныхъ  дорогъ,  коими  предполагается  въ  разныхъ  мѣстахъ  замѣ¬ 
нить  съ  большою  выгодою  водяныя  сообщенія,  требуетъ  разсмотрѣнія  въ  осо¬ 
бенности  самаго  характера  нашего  судоходства. >  Далѣе  въ  томъ  же  отчетѣ 
графъ  Толь  доказываетъ,  что  обосновываясь  -  на  примѣрѣ  копію  -  машин¬ 
ныхъ  судовъ  на  Волгѣ,  внутренняя  торговля  Россіи  нуждается  въ  де¬ 
шевизнѣ  доставки,  а  не  въ  скорости  и  что  благосостояніе  внутренней  тор¬ 
говли  Россіи  требуетъ  болѣе  не  постройки  желѣзныхъ  дорогъ,  но  улуч¬ 
шенія  судоходства. 

Противъ  этихъ  сужденій  положена  собственноручно  Государемъ  слѣдующая 
резолюція: 

„Вопросъ  зтотъ  Я  не  умѣю  рѣшить,  но  признаюсь,  Я  болѣе  скло¬ 
няюсь  признать  желѣзную  дорогу  вещью  весьма  полезною  и  значительно 
„облегчающею  внутренюю  торговлю". 

Не  менѣе  характеренъ  всеподданнѣйшій  докладъ  Главноуправляющаго 
отъ  12  апрѣля  того  же  1839  года  **)  во  исполненіе  вышеприведенной  Высо¬ 
чайшей  резолюціи  отъ  22  января  по  предмету  желѣзной  дороги  отъ 
С.-Петербурга  до  Рыбинска. 

Приводя  въ  этомъ  докладѣ  справочныя  цѣны  на  перевозку  грузовъ  отъ 
Рыбинска  до  Петербурга,  Главноуправляющій  считалъ  доказанной  необходи¬ 
мость  дешевизны  доставки,  а  не  ея  скорости  и  видѣлъ  въ  этомъ  явленіи 
совершенно  неблагопріятный  приговоръ  для  устройства  сказанной  дороги. 

Стоимость  желѣзной  дороги  протяженіемъ  въ  600  верстъ  Главноуправ¬ 
ляющій  оцѣнивалъ  не  менѣе  150  милліоновъ  рублей,  проектируя  ее  для 
конной  тяги. 

Предполагая,  что  груза  будетъ  перевезено  24.700.000  пудовъ,  а  рас¬ 
ходъ  но  его  перевозкѣ  обойдется  въ  28.665.08В  р.  46  коп.,  Главноуправ¬ 
ляющій  разсчитывалъ,,  что  перевозка  пуда  груза  будетъ  стоить  1  р.  16  к. 
или  вдвое  дороже  доставки  водою  и  приходилъ  къ  заключенію,  что  по  Ры¬ 
бинской  дорогѣ  или  ничего  не  повезутъ  или  только  самое  ничтожное  коли¬ 
чество  экстренной  клади  и  что  вообще  желѣзныя  дороги  наиболѣе  пригодны 
только  для  перевозки  пассажировъ. 

Еъ  числу  особо  своеобразныхъ  взглядовъ  графа  Толя,  изложенныхъ  въ 
этомъ  докладѣ,  слѣдуетъ  отнести  обращеніе  съ  его  стороны  вниманія  Госу- 


*)  Арх.  М.  II.  С.  книга  24—1839  г.,  ст.  31. 
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даря,  что,  по  мнѣнію  одного  писателя,  Мишеля  Шевалье,  въ  Европѣ  и  Сѣ¬ 
веро-Американскихъ  Соединенныхъ  Штатахъ  перевозка  пассажировъ  по  же¬ 
лѣзнымъ  дорогамъ  «есть  самое  демократическое  учрежденіе,  какое  только 
можно  бы  придумать  для  преобразованія  государства»,  и  это  мнѣніе  графъ 
Толь  считалъ  совершенно  справедливымъ.  «Развитіе  водяныхъ  путей  сообще¬ 
нія»,  говорилъ  онъ,  «не  разовьетъ  въ  Государствѣ  демократическихъ  идей  и 
распространитъ  въ  народѣ  благосостояніе  несравненно  болѣе,  нежели  какія 
либо  желѣзныя  дороги». 

Докладъ  этотъ,  повидимому,  какъ  говорится,  переполнилъ  чашу  и  при 
разсмотрѣніи  его  Государю  угодно  было  выразить  мнѣніе,  что  по  развитію 
устройства  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Сѣверной  Америкѣ,  было  бы  весьма  полез¬ 
нымъ  послать  для  осмотра  ихъ  двухъ  офицеровъ  и  Высочайше  повелѣть 

«Сообразить  сіе  и  представить». 

Во  исполненіе  сей  Высочайшей  воли,  графомъ  *)  были  избраны  «отличнѣйшіе 
и  благонадежнѣйшіе»  штабъ-офицеры,  полковникъ  Ёрафтъ  и  подполковникъ  Мель¬ 
никовъ  и  откомандированы  на  одинъ  годъ  съ  іюня  1889  по  іюнь  1840  года. 

Такимъ  образомъ,  изъ-за  вопроса  о  Рыбинской  желѣзной  дорогѣ  и,  мо¬ 
жетъ  быть,  даже  изъ-за  напоминанія  въ  докладѣ  о  Сѣверо- Американскихъ 
Соединенныхъ  Штатахъ,  состоялась  эта  командировка,  давшая  впослѣдствіи 
столь  благіе  результаты  по  отношенію  къ  дорогѣ  С.-Петербурго-Московской. 


Зарожденіе  второй  желѣзной  дороги  въ  Россіи,  а  именно  Варшавско- 
Вѣнской,  относится  къ  1888  году,  когда  по  иниціативѣ  своего  тогдашняго 
Управляющаго  графа  Лубенскаго  Польскій  Банкъ  вошелъ  въ  переговоры  съ 
группой  капиталистовъ,  во  главѣ  которой  стоялъ  варшавскій  банкиръ  Петръ 
Штейнкеллеръ,  относительно  образованія  акціонернаго  общества  для  постройки 
желѣзной  дороги  отъ  Варшавы  къ  Австрійской  границѣ  по  направленію  къ 
Вѣнѣ.  Первоначально  дорога  предполагалась  для  конной  тяги.  Общество  это 
съ  Высочайшаго  соизволенія  въ  іюнѣ  1838  г.  было  образовано  съ  капита¬ 
ломъ  въ  21  милл.  польскихъ  злотыхъ  или  500.000  фунтовъ  стерлинговъ, 
раздѣленныхъ  на  5.000  акцій  основныхъ  съ  добавленіемъ  200  акцій  учре¬ 
дительскихъ. 


*)  Всеподданнѣйшій  докладъ  7  мая  1839  г.,  см.  арх.  М.  II.  С.  кн.  24. 
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6  го  января  18В9  года,  Товарищъ  Министра,  Статсъ-Секретарь  Цар¬ 
ства  Польскаго  дѣйствительный  статскій  совѣтникъ  Туркулъ  представилъ 
Императору  всеподданнѣйшій  докладъ  о  ходатайствѣ  Намѣстника  Цар¬ 
ства  Польскаго  объ  учрежденіи  желѣзной  дороги  подъ  наименованіемъ  дороги 
между  Варшавою  и  Вѣною,  при  чемъ  испрашивалъ  Высочайшее  соизволеніе 


Рис.  9.  —  Петръ-Антонъ  Штейвкеллеръ. 


на  удостоеніе  Высочайшимъ  подписаніемъ  приложенныхъ  декрета  и  контракта 
съ  банкиромъ  Штейнкелеромъ  и  объ  отправкѣ  таковыхъ  немедленно  къ  князю 
Варшавскому  съ  фельдъегеремъ.  На  докладѣ  этомъ  послѣдовала  Высочайшая 
резолюція:  «Я  прочелъ,  но  считаю  дѣло  слишкомъ  важнымъ,  чтобы  раз¬ 
рѣшить  прямо,  не  передавъ  на  разсмотрѣніе  Департамента  Польскихъ 
«Дѣлъ.  Поэтому  сейчасъ  послать  въ  оный,  съ  тѣмъ,  чтобы  завтра  ут¬ 
ромъ  было  разсмотрѣно  и  представлено  въ  тотъ  же  день». 

Государственный  Совѣтъ  но  Департаменту  Польскихъ  Дѣлъ,  заслушавъ 
это  представленіе  на  слѣдующій  день,  не  входя  въ  обсужденіе  пользы  и  не¬ 
обходимости  дороги,  какъ  Высочайше  разрѣшенной  уже  прежде,  разсмотрѣлъ 
только  финансовую  сторону,  недостаточно,  по  его  мнѣнію,  разъясненную 
представленными  данными,  и  полагалъ  поднести  проекты  декрета  и  контракта 
къ  Высочайшему  подписанію,  предоставив!)  Намѣстнику  права,  на  то.  чтобы 
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въ  случаѣ  если  и  онъ,  при  ближайшей  извѣстности  дѣла,  раздѣлитъ  сомнѣнія, 
исполненіе  декрета  было  имъ  пріостановлено  и  все  дѣло  представлено  вновь 
съ  его  заключеніемъ. 

На  журналѣ  этомъ,  возвращенномъ  отъ  Государя  въ  ночь  съ  7  на  8 
января,  Собственноручная  Его  Величества  резолюція: 

«Журналъ  сей  послать  въ  копіи  Князю  Варшавскому  съ  тѣмъ,  что 
съ  мнѣніемъ  Я  согласенъ». 


Рис.  10.  —  Инженеръ-Генералъ  И.  И.  Денъ. 


Такимъ  образомъ,  но  ходатайству  князя  Паокевича,  положеніе  о  пост¬ 
ройкѣ  этой  дороги  Высочайше  утверждено  7  января  1889  года,  при  чемъ 
обществу  была  дана  гарантія  въ  4%>.  Работы  были  начаты  въ  томъ  же 
году,  но  уже  при  разсчетѣ  на  паровозную  тягу.  Однако,  хотя  Правитель¬ 
ство  дало  обществу  субсидію  въ  4  милл.  польскихъ  злотыхъ  и  два  раза 
отдаляло  назначенный  для  распродажи  акцій  срокъ,  тѣмъ  не  менѣе,  въ  виду 

* 
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несогласія  Намѣстника  на  увеличеніе  капитала,  въ  виду  большей  стоимости 
паровозной  дороги  противъ  первоначально  имѣвшейся  въ  виду  конной,  обще¬ 
ство  не  нашло  возможнымъ  продолжать  постройку  и  81  мая  1842  года  отъ 
нея  отказалось. 

Въ  октябрѣ  1848  послѣдовалъ  Высочайшій  указъ  о  дальнѣйшемъ  про¬ 
долженіи  постройки  желѣзной  дороги  средствами  казны,  при  чемъ  Правитель¬ 
ство  возвратило  обществу  затраченный  имъ  капиталъ  съ  приплатой  4 °/0.  Въ 


1844  году  работы  были  возобновлены  средствами  казны  и  затѣмъ,  откры¬ 
ваясь  по  участкамъ,  дорога  до  границы  вполнѣ  открыта  1  апрѣля  1848  г. 
для  эксплоатаціи  самой  же  казной.  Предсѣдателемъ  Управленія  Постройки 
былъ  Инженеръ-Генералъ  Денъ,  а  Главнымъ  Строителемъ — Инженеръ-Генералъ 
Эдуардъ  Герстфельдъ.  Стоимость  сооруженія  на  всемъ  этомъ  протяженіи 
287 Ѵ2  верстъ,  съ  вѣтвью  отъ  Скерневацъ  до  Ловима  длиной  1972  верстъ, 
составила  вмѣстѣ  съ  подвижнымъ  составомъ  7  милл.  рублей. 


—  5В  — 

Между  тѣмъ,  послѣ  вышеозначенныхъ  не  удавшихся  стараній  Герстнера 
получить  постройку  дороги  между  С.-Петербургомъ  и  Москвою,  вопросъ  о  ея 
постройкѣ  продолжалъ  стоять  на  очереди  и  вызывалъ  разныя  ходатайства  и 
предложенія. 

Изъ  нихъ  нельзя  не  отмѣтить  ходатайства  въ  1888  году  статскаго  со¬ 
вѣтника  Абазы  о  разрѣшеніи  учредить  общество  для  постройки  означенной 
дороги,  полагая  устроить  ее  съ  двумя  путями,  изъ  коихъ  одинъ  для  паро¬ 
возной  тяги,  а  другой  для  перевозки  тяжестей  на  лошадяхъ. 

Для  разсмотрѣнія  этого  ходатайства  былъ  опять  учрежденъ  особый  Ко¬ 
митетъ,  который,  не  отвергая  пользы,  которую  могла  бы  принести  желѣзная 
дорога  чрезъ  облегченіе  способовъ  перевозки  тяжестей,  призналъ  однако,  что 
нельзя  согласиться,  чтобы  можно  было  ожидать  большой  пользы  отъ  умно¬ 
женія  быстроты  переѣздовъ  частныхъ  пассажировъ  между  двумя  столицами, 


Рис.  12.  —  Типъ  первыхъ  паровозовъ  Варшавско-Вѣнской  желѣзной  дороги. 


и  что  едва  ли  можно  надѣяться  на  осуществленіе  всѣхъ  обѣщанныхъ  про¬ 
сителемъ  выгодъ,  и  даже  можно  опасаться,  что  «устройство  и  содержаніе 
дороги  превзойдетъ  разсчетъ,  а  доходъ— ожиданіе».  Такимъ  образомъ  хода¬ 
тайство  Абазы  было  отклонено. 

Въ  то  же  время  поступило  новое  предложеніе  со  стороны  Лейпцигскихъ 
банкировъ  Дюфуръ  и  Іаркартъ  о  составленіи  общества  на  акціяхъ  для 
постройки  дороги  между  С.-Петербургомъ  и  Москвою,  при  чемъ  они  въ  сво¬ 
ихъ  разсчетахъ  предполагали  движеніе  свыше  200.000  пассажировъ  и  24 
милл.  пудовъ  груза  въ  годъ.  Предложеніе  это  было  однако  замедлено  раз¬ 
смотрѣніемъ,  повидимому,  въ  ожиданіи  возвращенія  командированныхъ  въ 
Америку  инженеровъ  Крафта  и  Мельникова. 

Къ  данному  времени  относится,  также  весьма  оригинальное  предложеніе 
отставного  поручика  Голіевскаго  о  «построеніи  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Импе- 
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ріи  безъ  малѣйшаго  со  стороны  казны  пожертвованія  и  съ  самымъ  нечув¬ 
ствительнымъ  для  жителей». 

При  своемъ  прошеніи,  поданномъ  Императору  17-го  декабря  1837 
года,  поручикъ  Голіевскій  представилъ  записку,  въ  которой,  указавъ  на 
природныя  богатства  Россіи,  находилъ  необходимымъ  устройство  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ:  1)  отъ  С.-Петербурга  до  Одессы  на  Новгородъ,  Боровичи,  Ве¬ 
ликіе  Луки,  Витебскъ,  Кіевъ  и  т.  д.  протяженіемъ  1.830  верстъ;  2)  отъ 
Москвы  чрезъ  Витебскъ,  Вилейку,  Вильно,  Гродно,  Бѣлостокъ  до  Варшавы, 
протяженіемъ  1.360  верстъ,  и  3)  отъ  Бѣлой  Церкви  (станція  первой  дороги) 
до  Австрійской  границы,  протяженіемъ  410  верстъ;  всего  3.600  верстъ. 

Расходъ  на  эту  сѣть  былъ  имъ  исчисленъ,  за  исключеніемъ  платы  ра¬ 
бочимъ,  въ  100  мил.  руб.,  или  25  тысячъ  на  версту.  Устройство  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  Обществами  на  акціяхъ  онъ  признавалъ  неудобнымъ. 

По  его  проекту  рабочихъ  должны  были  предоставить  15  губерній,  по 
которымъ  пролегала  желѣзная  дорога,  по  одному  рабочему  на  500  человѣкъ 
населенія  съ  лопатой  и  топоромъ.  Все  народонаселеніе,  платящее  подати 
(около  42  милл.  человѣкъ),  должно  было  платить  ежегодно  деньгами  но  147* 
коп.  съ  души,  что  составило  бы  6.020.000  руб.  Срокъ  исполненія  работъ 
.  всей  сѣти  назначается  въ  9  лѣтъ. 

По  разсмотрѣніи  этихъ  предположеній  Голіевскаго  въ  Главномъ  Управ¬ 
леніи  Путей  Сообщенія  и  Публичныхъ  Зданій  онѣ  были  признаны  не  заслу¬ 
живающими  уваженія  по  своей  бездоказательности  и  Комитетомъ  Министровъ 
оставлены  22  апрѣля  1838  года  безъ  послѣдствій. 

Возникали  и  другія  предположенія.  Такъ,  по  Высочайшему  повелѣнію, 
Генералъ- Фельдмаршалъ  князь  Варшавскій,  при  личномъ  совѣщаніи  съ  Главно¬ 
управляющимъ  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  и  Министромъ 
Финансовъ,  передалъ  имъ  записки  варшавскаго  банкира  Штейнкеллера,  объ 
устройствѣ  жел.  дорогъ:  одну  отъ  Варшавы  до  Нижняго-Новгорода,  другую  отъ 
Нѣмана  (Форбурга)  до  Либавскаго  порта. 

Обязанности  Правительства  въ  этихъ  запискахъ  опредѣлялись  въ  41/3°/о 
гарантіи  на  затраченный  капиталъ. 

По  разсмотрѣніи  записокъ,  Министръ  Финансовъ  и  Главноуправляющій 
находили,  что  устройство  жел.  дороги  отъ  Варшавы  до  Нижняго-Новгорода, 
по  своей  грандіозности  и  по  совершенному  недостатку  представленныхъ  Штейн- 
келлеромъ  данныхъ,  должно  считать  несвоевременнымъ,  а  въ  отношеніи  вто¬ 
рого  предложенія,  имѣя  въ  виду  возможную  выгоду  отъ  освобожденія  торговли 
Царства  Польскаго  отъ  тягостныхъ  для  нея  транзитныхъ  пошлинъ  Пруссіи, 
графы  Канкринъ  и  Толь  признавали  необходимымъ,  предварительно  разсмо¬ 
трѣнія  вопроса,  возложить  на  князя  Варшавскаго  разсмотрѣніе  и  дополненіе 
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дѣла  всѣми  необходимыми  свѣдѣніями  и  предоставить  князю  Варшавскому,  для 
соображенія  всѣхъ  этихъ  свѣдѣній  и  составленія  проекта  и  условій  съ  Штейн- 
келлеромъ,  войти  въ  сношеніе  съ  Министромъ  Финансовъ  и  затѣмъ  внести 
дѣло  на  Высочайшее  утвержденіе. 

Всеподданнѣйшій  докладъ  въ  этомъ  смыслѣ  за  общей  подписью  графа 
Толя  и  графа  Канкрина  Высочайше  утвержденъ  28  мая  1889  г.  Дѣло  это 
однако  не  имѣло  послѣдствій. 


Періодъ  1840 — 1841  годовъ  не  можетъ  быть  отмѣченъ  ничѣмъ  замѣ¬ 
чательнымъ  по  части  распространенія  въ  Россіи  желѣзныхъ  дорогъ.  Онъ  можетъ 
быть  характеризованъ  періодомъ  затишья  и  сосредоточенія  мысли. 

Въ  іюнѣ  1840  г.  вернулись  изъ  командировки  въ  Америку  инженеры 
полковникъ  Крафтъ  и  подполковникъ  Мельниковъ  и  привезли  самыя  удовле¬ 
творительныя  свѣдѣнія  о  возможности  существованія  у  насъ  въ  Россіи  же- 


Рнс.  13. — Инженеръ  Генералъ-Маіоръ  Крафтъ.  Рис.  14.— Инженеръ  Генералъ-Лейтенантъ 

Мельниковъ. 


лѣзнодорожныхъ  сообщеній  съ  успѣхомъ  и  пользою;  тѣмъ  не  менѣе,  вопросъ 
объ  этихъ  дорогахъ  не  двигался  впередъ  до  конца  1841  года,  и  когда,  по 
повелѣнію  Государя,  вопросъ  о  постройкѣ  С.-Петербурго-Московской  жел.  до¬ 
роги,  былъ  снова  внесенъ  на  обсужденіе  Особаго  Комитета,  то  всѣ  Министры 


56 


по  прежнему  оказывались  противниками  вообще  желѣзныхъ  дорогъ;  въ  томъ 
числѣ  графъ  Толь  и  графъ  Канкринъ  приводили  опять  уже  прежде  выска¬ 
занные  ими  доводы;  сторонниками  же  возможности  и  пользы  устройства  же¬ 
лѣзной  дороги,  между  С.-Петербургомъ  и  Москвою  являлись  лишь  трое  при¬ 
глашенныхъ  въ  Комитетъ,  а  именно:  графъ  Бобринскій ,  генералъ  Чевкинъ  и 
герцогъ  Лейхшенбергскій,  да  повидимому  еще  графъ  Клейнмихель.  Авторы 
нѣкоторыхъ  изданій,  упоминающіе  объ  этихъ  разногласіяхъ,  свидѣтельствуютъ, 
что  будучи  недоволенъ  отрицательностью  мнѣній  большинства  и  давъ  полную 
свободу  излиться  всѣмъ  этимъ  мнѣніямъ  до  конца,  Императоръ  Николай  Пав¬ 
ловичъ  пожаловалъ  самъ  въ  засѣданіе  1  февраля  1842  года  и,  выслушавъ 
всѣ  возраженія  гг.  Министровъ,  изволилъ  съ  нахмуреннымъ  лицомъ  объявить 
рѣшительнымъ  тономъ  Высочайшую  волю  свою,  что  признаетъ  сооруженіе 
жел.  дороги  между  столицами  вполнѣ  возможнымъ  и  полезнымъ  и  что  къ 
исполненію  должно  быть  немедленно  приступлено.  Въ  заключеніе  Императоръ 
будто  бы  сказалъ,  что,  такъ  какъ  всѣ  министры  противъ  устройства  такой 
дороги,  то  онъ  учреждаетъ  для  осуществленія  этого  важнаго  предпріятія 
Особый  Комитетъ,  назначая  предсѣдателемъ  Наслѣдника  Престола  Цесаре¬ 
вича  Александра  Николаевича  и  при  Комитетѣ  особую  Строительную  Комиссію. 

Хотя  намъ,  къ  сожалѣнію,  не  удалось  найти  документа,  подтверждающаго 
такой  эпизодъ,  но  по  всему  видно,  что  нѣчто  подобное  непремѣнно  должно 
было  произойти,  такъ  какъ  около  указаннаго  времени  вопросъ  о  постройкѣ 
жел.  дороги  между  С.-Петербургомъ  и  Москвою  и  притомъ  средствами  казны 
является  категорически  рѣшеннымъ,  не  смотря  на  разногласія. 

Никакихъ  подробностей  относительно  этого  важнаго  историческаго  мо¬ 
мента  ни  въ  дѣлахъ  Комитета  Министровъ,  ни  въ  дѣлахъ  Особаго  Комитета 
не  содержится.  Ихъ  слѣдуетъ,  можетъ  быть,  искать  въ  архивѣ  Совѣта  Ми¬ 
нистровъ,  но  вѣрнѣе  всего  предположить,  что  Императоръ  Николай  Павловичъ, 
видя  себя  въ  этомъ  дѣлѣ  почти  одинокимъ  среди  ближайшихъ  сотрудниковъ, 
соизволилъ,  наконецъ,  выразить  свою  рѣшительную  волю  Наслѣднику  Цеса¬ 
ревичу  или  лично  или  чрезъ  управлявшаго  Собственною  Его  Величества  Кан¬ 
целяріею  -Танѣева. 

Во  всякомъ  случаѣ,  указаніе  на  1  февраля  ошибочно  и  произошло  вѣ¬ 
роятно  отъ  приданія  тѣснаго  значенія  слову  „нынѣ",  употребленному  въ  указѣ 
1  февраля. 

Высочайше  учрежденный  подъ  предсѣдательствомъ  Наслѣдника  Цеса¬ 
ревича  Комитетъ  былъ  открытъ  уже  29  января  1842  г.  *),  когда  и  имѣлъ 


*)  См.  дѣло  означеннаго  Комитета  №  1,  за  этогъ  годъ. 


свое  первое  засѣданіе.  Въ  составѣ  его  находились:  графы  Толь,  Канкринъ,  Бен¬ 
кендорфъ,  Орловъ,  Левашевъ,  Киселевъ,  Клейнмихель,  А.  Перовскій,  М.  Де- 
стремъ,  К.  Чевкинъ,  герцогъ  М.  Лейхтенбергскій  и  графъ  Бобринскій  (не  при¬ 
сутствовавшій  въ  первыхъ  засѣданіяхъ). 

Открывая  это  первое  засѣданіе  Комитета,  Августѣйшій  Предсѣдатель  его 
объяснилъ  важность  и  обширность  предстоящаго  труда,  успѣшное  выполненіе 
котораго  составляетъ  цѣль  Комитета,  пригласила,  членовъ  указать  и  другихъ 
подвѣдомственныхъ  имъ  лицъ,  которыя  своею  дѣятельностью  могли  бы  быть 
полезны  въ  дѣлахъ  Комитета. 

Въ  томъ  же  засѣданіи  были  изготовлены  для  Высочайшаго  подписанія 
проекты  Указовъ  Правительствующему  Сенату,  было  предположено  образо¬ 
ваніе  Строительной  Комиссіи  и  возложено  было  на  генералъ-адъютанта  графа 
Клейнмихеля  и  на  генералъ-маіора  Чевкина  составить  проектъ  положенія  о 
Комитетѣ  и  строительной  комиссіи  С.-Петербурго-Московской  жел.  дороги. 

80  января  Строительная  Комиссія  уже  начала  свои  дѣйствія  въ  составѣ 
предсѣдателя  графа  Бенкендорфа  и  членовъ:  графа  Клейнмихеля,  генералъ- 
лейтенанта  Дестрема,  герцога  Лейхтенбергскаго,  ген.-маіора  Чевкина,  полков¬ 
никовъ  Крафта  и  Мельникова  (гр.  Бобринскій  не  присутствовалъ,  будучи  въ 
отпуску).  Въ  этомъ  засѣданіи  комиссія  возложила  производство  изысканій 
и  составленіе  смѣты  на  полковниковъ  Крафта  и  Мельникова,  назначила  въ 
ихъ  распоряженіе  капитановъ  Рона,  Даненштерна,  Кирхнсра  и  Линина,  пору¬ 
чиковъ  Крутикова,  Штукенберга,  Зуева  и  Гетунга  и  нѣкоторое  число  топо¬ 
графовъ  и  разныхъ  другихъ  лицъ  и  тутъ  же,  по  предложеніямъ  Крафта  и 
Мельникова,  постановила  пригласить  американскаго  инженера  маіора  Вистлера 
и  на  заключеніе  съ  нимъ  условія  уполномочить  нашего  посланника  въ  Америкѣ. 

Упомянутые  журналы  Комитета  отъ  29  и  Строительной  Комиссіи  отъ 
30  января  были  Высочайше  утверждены  1  февраля  1842  г.  и  отъ  того  же 
числа  послѣдовалъ  Высочайшій  указъ  Правительствующему  Сенату,  распу¬ 
бликованный  затѣмъ  при  указѣ  Сената  отъ  6  февраля. 

Въ  Высочайшемъ  указѣ  этомъ,  кромѣ  объявленія  объ  учрежденіи  Осо¬ 
баго  Комитета  подъ  предсѣдательствомъ  Наслѣдника  Цесаревича  и  Строитель¬ 
ной  Комиссіи  йодъ  предсѣдательствомъ  генералъ-адъютанта  графа  Бенкен¬ 
дорфа  въ  вышеприведенномъ  составѣ,  при  участіи  въ  Комиссіи  сверхъ  того 
трехъ  совѣщательныхъ  членовъ  отъ  купечества,  и  кромѣ  возложенія  на  Ми¬ 
нистра  Финансовъ  приготовленія  потребныхъ  на  возведеніе  желѣзнаго  пути 
между  столицами  денежныхъ  способовъ  отдѣльно  отъ  обыкновенныхъ  государ¬ 
ственныхъ  доходовъ,  было  выражено,  между  прочимъ,  слѣдующее: 

«Въ  безпрерывномъ  попеченіи  Нашемъ  объ  улучшеніи  сообщеній  въ  Им¬ 
періи,  Мы  еще  за  нѣсколько  лѣтъ  предъ  симъ,  обративъ  вниманіе  на  тѣ 
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пользы,  кои  принесло  учрежденіе  желѣзныхъ  дорогъ  во  многихъ  иностран¬ 
ныхъ  земляхъ,  повелѣли  Комитету  Министровъ  войти  въ  разсмотрѣніе  быв¬ 
шихъ  по  сему  предположеній  и  послѣдствіемъ  таковаго  разсмотрѣнія  было: 
возложеніе  на  Главныя  Управленія  Путей  Сообщенія  и  горныхъ  инженеровъ 
дальнѣйшаго  собиранія  свѣдѣній  о  желѣзныхъ  дорогахъ  иностранныхъ,  дабы, 
опредѣливъ  мѣру  достоинства  сихъ  путей  для  Россіи,  наилучшее  ихъ  у  насъ 
примѣненіе  и  удобнѣйшее  техническое  исполненіе  —  воспользоваться  потомъ 
безъ  излишнихъ  пожертвованій  всѣми  выгодами  сего  новаго  способа  сообщенія». 

«Сообразно  началу  сему,  посланы  были  избранныя  со  стороны  обоихъ 
Главныхъ  Управленій  лица,  для  ближайшаго  на  мѣстѣ  изученія  лучшихъ  же¬ 
лѣзныхъ  путей  заграничныхъ;  по  осмотрѣ  же  такимъ  образомъ  почти  всѣхъ 
дорогъ  сего  рода  въ  Европѣ  и  Америкѣ,  лицамъ  этимъ  поручено  было  соста¬ 
вить  общее,  съ  нѣкоторыми  изъ  первыхъ  учредителей  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Рос¬ 
сіи,  соображеніе  объ  устроеніи  подобнаго  пути  между  С.-Петербургомъ  и  Москвою». 

«Нынѣ,  по  разсмотрѣніи  и  разностороннемъ  обсужденіи,  въ  личномъ  при¬ 
сутствіи  Нашемъ,  сего  соображенія,  признавъ  за  благо  даровать  Отечеству 
Нашему  сообщеніе,  котораго  устроеніе  хотя  и  сопряжено  съ  значительными 
расходами,  но  обѣщаетъ  государству  выгоды  многоразличныя  и  соединитъ 
обѣ  столицы  какъ  бы  во-едино,  —  Мы  положили  возвести  желѣзную  дорогу  отъ 
С.-Петербурга  до  Москвы  и,  по  примѣру  другихъ  державъ,  возвести  оную  на 
счетъ  казны,  дабы  удержать  постоянно  въ  рукахъ  Правительства  и  на  пользу 
общую  сообщеніе,  столь  важное  для  всей  промышленной  и  дѣятельной  жизни 
государства». 

Такимъ  образомъ  былъ,  наконецъ,  рѣшенъ  этотъ,  возбужденный  еще 
Герстнеромъ  и  7  лѣтъ  стоявшій  на  очереди,  вопросъ  о  постройкѣ  С.-Петер- 
бурго-Московской  жел.  дороги,  и  если  онъ  не  оставался  безъ  рѣшенія  еще 
долѣе,  то  въ  этомъ  отечество  наше  обязано,  какъ  видно  изъ  всего  хода  дѣла, 
прозорливости  Императора  Николая  Павловича,  уже  съ  перваго  шага  пред¬ 
угадавшаго  важную  будущность  желѣзныхъ  дорогъ  вообще,  особенно  же  этой  до¬ 
роги,  и  руководившаго  даннымъ  дѣломъ  съ  большой  выдержкою  и  съ  неиз¬ 
мѣнной  настойчивостью. 

Сейчасъ  же  было  присту плено  къ  дѣятельной  организаціи  всего  дѣла 
постройки,  которое  получило  еще  болѣе  энергичное  движеніе,  когда,  съ  кон¬ 
чиною  11  апрѣля  1842  года  графа  Толя,  Главноуправляющимъ  назначенъ 
былъ  11  августа  того  же  года  графъ  Клейнмихель. 

Одновременно  съ  назначеніемъ  графа  Клейнмихеля  произведены  коренныя 
измѣненія  въ  высшихъ  органахъ,  вѣдавшихъ  желѣзныя  дороги. 

Высочайшимъ  указомъ  Правительствующему  Сенату  отъ  того  же  11  ав¬ 
густа  упразднена  была  Строительная  Комиссія  и  взамѣнъ  ея  учрежденъ  Де- 
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партаментъ  желѣзныхъ  дорогъ,  на  обязанность  котораго  было  возложено  вѣдать 
всѣмъ  касавшимся  не  только  С.-Петербурго-Московской,  но  и  другихъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ.  При  немъ  была  образована  временная  техническая  комиссія  на 
время  сооруженія  С.-Петербурго-Московской  желѣзной  дороги. 

Самый  Комитетъ,  созданный  для  С.-Петербурго-Московской  желѣзной  до¬ 
роги,  не  только  замѣнилъ  собой  Комитетъ  Министровъ  во  всемъ  касавшемся 
этой  дороги,  но  сталъ  вѣдать  и  дѣла  по  предположеніямъ  о  сооруженіи  дру¬ 
гихъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Исторія  того  времени  не  можетъ  упустить,  между  прочимъ,  слѣдующаго 
знаменательная  факта,  еще  разъ  подтверждающаго  убѣжденіе  Императора 
Николая  Павловича  въ  важномъ  значеніи  С.-Петербурго-Московской  желѣзной 
дороги. 

Изъ  имѣющихся  на  храненіи  въ  Архивѣ  Государственнаго  Совѣта  ма¬ 
теріаловъ,  собранныхъ  Статсъ-Секретаремъ  барономъ  Корфомъ  для  біо¬ 
графіи  Императора  Николая  I  усматривается,  что  25  января  1842  г.  по 
случаю  рѣшенія  вопроса  о  постройкѣ  означенной  желѣзной  дороги,  С.-Пе¬ 
тербургскій  военный  Генералъ  -  Губернаторъ  представлялъ  Императору 
депутацію,  составленную  изъ  16  почетныхъ  купцовъ  *)  избранныхъ  изъ 
среды  торгующаго  сословія  для  принесенія  Его  Величеству  всеподданнѣйшей 
благодарности  за  этотъ  новый  знакъ  Монаршаго  попеченія  о  пользѣ  и  про¬ 
цвѣтаніи  коммерціи. 

Государь  принялъ  депутацію  у  себя  въ  кабинетѣ  запросто  и,  выразивъ 
свою  благодарность  за  вниманіе  купечества  къ  попеченіямъ  Его  въ  этомъ 
дѣлѣ,  сказалъ: 

„Мнѣ  надо  было  бороться  съ  предубѣжденіями  и  съ  людьми,  но 
„ когда  Самъ  К  убѣдился,  что  дѣло  полезно  и  необходимо,  то  ничто  уже 
„не  могло  Меня  остановить .  Петербургу  дѣлали  одно  нареканіе,  что 
„онъ  на  концѣ  Россіи  и  далекъ  отъ  центра  Имперіи;  теперь  это  ис¬ 
чезнетъ;  черезъ  желѣзную  дорогу  Петербургъ  будетъ  въ  Москвѣ  и 
„Москва  въ  Кронштадтѣ^ . 

Потомъ  обратясь  къ  Наслѣднику  Цесаревичу,  Государь  добавилъ: 

„но  человѣкъ  смертенъ,  и  потому,  чтобы  имѣть  увѣренность  въ 
„довершеніи  этого  великаго  дѣла,  И  назначилъ  Предсѣдателемъ  Ко¬ 
митета  желѣзной  дороги  вотъ  Его;  пусть  онъ  ее  додѣлаетъ,  если  не 
„суждено  Мнѣи. 


*)  Городской  голова  Жуковъ,  баронъ  Штиглицъ,  Кусовъ,  Пономаревъ,  Лиферовскіи, 
Мейснеръ,  Сапожниковъ,  Харнчковъ,  Толь,  Кирилловъ,  Овсянниковъ,  Буторинъ,  Поповъ,  Бо¬ 
рисовскій,  Полежаевъ  п  Ждановъ. 


—  60  — 


Постройка  С.-Петербурго-Московской  желѣзной  дороги  постоянно  поль¬ 
зовалась  особымъ  вниманіемъ  со  стороны  Императора  Николая  Павловича  и 
въ  числѣ  главнѣйшихъ  Высочайшихъ  повелѣній,  до  нея  касавшихся,  нельзя 
не  отмѣтить  рѣшившаго  вопросъ  о  направленіи. 

Какъ  извѣстно  въ  этомъ  отношеніи  существовало  два  предположенія, 
одно — вести  дорогу  прямо  на  Москву,  другое — съ  заходомъ  въ  Новгородъ, 

Когда  въ  засѣданіи  Комитета  было  заслушано  представленіе  Главно¬ 
управляющаго,  отъ  4  февраля  1843  года,  о  результатахъ  изысканій  въ  обо¬ 
ихъ  направленіяхъ  на  Сосницкую  пристань,  какъ  болѣе  прямому,  и  на 
Новгородъ,  то  мнѣнія  въ  Комитетѣ  раздѣлились.  Предсѣдатель  Комитета 
Наслѣдникъ  Цесаревичъ  и  Министръ  Финансовъ  графъ  Бенкендорфъ  соглашались 
съ  мнѣніемъ  Главноуправляющаго  вести  дорогу  по  прямому  направленію, 
Генералъ-Лейтенанты  Дестремъ,  Готманъ,  Рокосовскій  и  Генералъ-Маіоръ 
Невки нъ  полагали  вести  дорогу  на  Новгородъ.  Этого  же  послѣдняго  рѣшенія 
держался  и  Министръ  Государственныхъ  Имуществъ  графъ  Киселевъ,  пред¬ 
ставившій  особое  мнѣніе,  къ  которому  присоединились  Генералъ-Адъютантъ 
графъ  Орловъ,  графъ  Левашовъ  и  Министръ  Внутреннихъ  Дѣлъ,  и  сущность 
котораго  сводилась  къ  тому,  что  дорога  не  должна  миновать  Новгорода,  не 
смотря  на  увеличеніе  расходовъ,  такъ  какъ  городъ  этотъ  представляетъ 
крупный  торговый,  промышленный  и  административный  центръ. 

Журналъ  Комитета  былъ  представленъ  съ  особымъ  мнѣніемъ  графа 
Киселева  на  благоусмотрѣніе  Императора,  при  чемъ  Его  Величество  изво¬ 
лилъ  положить  слѣдующую  резолюцію. 

«Дорогу  устроить  по  прямому  направленію,  ибо  не  нахожу  ни  одной 
«уважительной  причины  вести  ее  на  Новгородъ,  который  не  лишится  тѣхъ 
«выгодъ,  коими  пользуется». 

Кромѣ  этой  резолюціи,  Государю  угодно  было  приложить  къ  журналу 

собственноручную  записку  слѣдующаго  содержанія: 

„Не  раздѣляю  мнѣнія  Г енералъ-Лдъютанта  Киселева  и  соглас пѣ¬ 
вшихся  съ  нимъ  членовъ  по  слѣдующимъ  причинамъ: 

„ Новгородъ  пользуется  выгодами  двухъ  пересѣкающихся  въ  немъ 
„ сообщеній :  1)  водянымъ ,  2)  Московскимъ  шоссе. 

„Выгоды  отъ  перваго  мало  измѣниться  могутъ  отъ  устройства  же- 
,, лѣзной  дороги ,  ибо  предметы  перевозокъ  и  пути,  которыми  достав¬ 
ляются, ,  останутся  почти  въ  той  же  соразмѣрности  выгоднѣе  водя- 
„ нымъ  сообщеніемъ,  чѣмъ  по  желѣзной  дорогѣ. 

„ Польза  же  Новгороду  отъ  шоссе  происходитъ  частью  отъ  про - 
„ ѣзжающихъ ,  частью  отъ  проходящихъ  обозовъ,  тамъ  останавливаю- 
„щихся  для  ночлеговъ. 
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„ Иной  пользы  я  не  знаю,  ежели  предположить,  что  желѣ зная  до¬ 
брота  пройдетъ  черезъ  Новгородъ,  измѣненія  въ  водяномъ  пути  ни- 
„какого  не  будетъ,  но  съ  проѣзжающими  обозами  произойдетъ  оче¬ 
видное  измѣненіе  въ  томъ ,  что  тѣ  и  другіе  бросятъ  шоссе  и  по¬ 
уѣдутъ  желѣзной  дорогой.  Л  какъ  первая  выгода  сего  пути  есть  ско¬ 
рость  переѣзда ,  то  весьма  ясно,  что  никто  останавливаться  не  бу- 

уДетъ  въ  Новгородѣ ,  но  предпочтетъ  черезъ  4  часа  быть  на  мѣстѣ 
уВъ  С.-Петербургѣ  или  черезъ  12  часовъ  въ  Москвѣ.  Подавно  обозы, 

уНе  имѣя  лошадей ,  но  слѣдуя  на  вагонахъ,  прослѣдуютъ  прямо,  не 
у  останавливаясь . 

уГдѣ  же  будетъ  польза  для  города?  Остаются  поэтому  только 
уПрихоти  жителей ,  которые  предпочтутъ  ѣхать  прямо  изъ  города  по 
уЖелѣзной  дорогѣ,  чѣмъ  ѣхать  до  Чудова  по  шоссе ,  чтобы  тамъ  сѣсть 
у  на  желѣзную  дорогу.  Это  не  заслуживаетъ  и  опроверженія. 

у  Изъ  прочихъ  лее  причинъ  нѣтъ  ни  одной  уважительной» . 

По  мѣрѣ  окончанія  работъ,  дорога  открывалась  участками.  Такъ  въ 
1847  году  правильное  постоянное  движеніе  было  открыто  на  первомъ  перегонѣ 


Рис.  15. — Типъ  первыхъ  товарныхъ  паровозовъ  С.-Петербурго-Московской  желѣзной 

дороги  съ  придѣланнымъ  впереди  снѣгоочистителемъ. 


отъ  С.-Петербурга  до  Колпина,  открытіе  же  всей  дороги  до  Москвы  состоя¬ 
лось  1  ноября  1851  г. 
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Однако  уже  въ  1849  году  служебное  движеніе  производилось  до  ст. 
Чудово  и  между  Тверью  и  Вышнимъ-Волочкомъ  и  въ  означенномъ  году  Импе¬ 
раторъ  Николай  Павловичъ  первый  разъ  осчастливилъ  строителей  дороги  сво¬ 
имъ  проѣздомъ  отъ  Вышняго-Волочка  до  Твери  и  далѣе  до  Кольцова. 


Рис:16.— Типъ  первыхъ  пассажирскихъ  паровозовъ  С.-Петербурго-Московской  желѣзной  дороги. 


Впослѣдствіи  указомъ  Императора  Александра  II  отъ  8  сентября 
1855  года  «въ  память  сооруженія  С.-Петербурго-Московской  жел.  дороги 
повелѣніемъ  въ  Бозѣ  почившаго  Государя  Императора  Николая  Павловича. 
и  во  вниманіе,  что  путь  этотъ  по  своему  устройству,  достоинъ  носить  имя 
Высочайшаго  основателя  его»  Высочайше  повелѣно  было  означенную  дорогу 
именовать  Николаевской. 


Періодъ  18+3-1855  годовъ. 

Сравнительно  продолжительный  періодъ  постройки  С.-Петербурго-Москов¬ 
ской  желѣзной  дороги  долженъ  быть  отмѣченъ  возникавшими  вопросами  и  о 
нѣкоторыхъ  другихъ  дорогахъ. 

Такъ  Оберъ-Егермейстеръ  Двора  Его  Величества  Васильчиковъ  и  ком¬ 
мерціи  совѣтникъ  Поповъ  29  января  1848  года  вошли  къ  Главноуправляю¬ 
щему  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  съ  просьбой  о  разрѣшеніи 
имъ  учредить  компанію  на  акціяхъ  для  устройства  между  рѣками  Дономъ  и 
Волгою  желѣзноконной  дороги  для  перевозки  товаровъ  между  Дубовской  на 
Волгѣ  и  Качалинской  на  Дону  пристанями;  при  чемъ  не  испрашивали  ника¬ 
кихъ  иривиллегій  и  преимуществъ. 

Вслѣдъ  засимъ  Министръ  Финансовъ  препроводилъ  Главноуправляющему 
поданную  ему  20  января  просьбу  коллежскаго  совѣтника  Шопена  о  дозволе- 
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ніи  ему  образованія  товарищества  для  устройства  жел.  дороги  между  тѣми 
же  пристанями,  подъ  названіемъ  Волжско-Донской,  съ  выдачей  10  лѣтней 
привиллегіи  и  предоставленіемъ  въ  общемъ  слѣдующихъ  правъ  и  преиму¬ 
ществъ: 

1)  въ  теченіе  10  лѣтъ  не  дозволять  никому  строить  жел.  дороги  между 
Волгою  и  Дономъ; 

2)  отвести  безплатно  для  нуждъ  дороги  250  десятинъ  казенной  земли 
на  полосѣ  дороги  и  частной  по  оцѣнкѣ  въ  порядкѣ  отчужденія  для  нуждъ 
государственныхъ; 

8)  освободить  товарищество  на  10  лѣтъ  отъ  всякихъ  сборовъ  въ  казну; 

4)  даровать  право  торговли  1-ой  гильдіи  безплатно; 

5)  разрѣшить  устройство  наклонныхъ  плоскостей  и  подъемныхъ  крановъ 
на  пристаняхъ  и 

6)  дозволить  улучшить  русло  Волги  и  Дона  у  пристаней. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Шопенъ  въ  своемъ  прошеніи  предъявилъ  споръ  про¬ 
тивъ  проекта  Васильчикова  и  Попова,  объясняя,  что  проектъ  этой  дороги — 
его  собственность  и  что  его  мыслью  неблагонамѣренно  воспользовались. 

Послѣ  нѣкотораго  измѣненія  этихъ  проектовъ  но  соглашенію  съ  пред¬ 
принимателями,  при  чемъ  къ  проекту  Васильчикова  присоединился  новый 
участникъ  дѣйств.  ст.  сов.  Сабуровъ,  и  по  предварительному  сношенію  съ 
Министрами  Финансовъ,  Военнымъ  и  Внутреннихъ  Дѣлъ,  изъ  которыхъ  оба 
послѣднихъ  не  находили  препятствій  къ  исполненію  ходатайства  Васильчи¬ 
кова,  а  первый  признавалъ  разсмотрѣніе  проектовъ  до  выясненія  судомъ 
права  собственности  и  старшинства  преждевременнымъ,  Главноуправляющій 
вошелъ  отъ  18  іюля  за  №  6.740  съ  представленіемъ  въ  Комитетъ  Мини¬ 
стровъ.  При  этомъ  онъ  полагалъ,  что  соединеніе  Волги  и  Дона  удобнымъ 
сообщеніемъ  для  торговой  промышленности  края  весьма  полезно  и  что  къ 
удовлетворенію  ходатайства  Васильчикова,  какъ  не  требующаго  никакой  при¬ 
виллегіи  и  не  стѣсняющаго  ничьихъ  правъ,  не  представляется  препятствій. 

Комитетъ  Министровъ  по  журналу  своему  отъ  22  іюня  согласился  съ 
мнѣніемъ  Главноуправляющаго,  на  что  и  послѣдоволо  8  іюля  Высочайшее 
утвержденіе.  Соотвѣтственное  Высочайшее  повелѣніе  было  объявлено  Прави¬ 
тельствующему  Сенату  14  іюля  1848  г.  съ  утвержденнымъ  уставомъ 
общества. 

Предпріятіе  это  оказалось,  однако,  не  состоятельнымъ,  такъ  какъ  изъ 
представленія  Главноуправляющаго  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зда¬ 
ніями  отъ  14  мая  1849  года  за  №  1842,  въ  комитетъ  С.-Петербурго-Мо- 
сковской  жел.  дор.  (Комитетъ  этотъ  какъ  видно  занимался  и  другими  доро¬ 
гами  даже  по  окончаніи  постройки  С.-Петербурго-Московской  жел.  дор.;  онъ 
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былъ  закрытъ  только  въ  1858  году  Высочайшимъ  указомъ  отъ  4  апрѣля) 
усматривается,  что  учредители  неоднократно  обращались  къ  Правительству  съ 
ходатайствами  о  ссудахъ  на  окончаніе  и  улучшеніе  дороги  и  что  для  опре¬ 
дѣленія  дѣйствительной  стоимости  сооруженія  дороги  и  ея  дѣятельности  было 
поручено  VII  Округу  Путей  Сообщенія  командировать  Комиссію  йодъ  предсѣ¬ 
дательствомъ  инженеръ-полковника  Гергарда.  Поступившее  донесеніе  было  крайне 
неблагопріятно  для  учредителей,  такъ  какъ  эксплоатація  дороги  была  при¬ 
знана  убыточной  вслѣдствіе  невозможности  конкуренціи  съ  фурщиками  по  не¬ 
соотвѣтствію  коннаго  по  желѣзной  дорогѣ  движенія  и  но  значительности  ра¬ 
сходовъ  на  двигательную  силу,  а  также  вслѣдствіе  неудовлетворительности 
самой  постройки. 

За  симъ  донесеніемъ  учредители  ходатайствовали  о  принятіи  дороги  въ 
казну. 

Ходатайство  это  было  разсмотрѣно  Комитетомъ  С.-Петербурго-Москов- 
ской  жел.  дор.  25  мая  1849  года,  при  чемъ,  находя  не  выгоднымъ  для 
казны  принятіе  дороги  по  совершенно  неудовлетворительному  ея  устройству, 
Комитетъ,  согласно  съ  мнѣніемъ  графа  Клейнмихеля,  отклонилъ  ходатайство 
учредителей,  признавъ  въ  принципѣ  желательнымъ  устройство  паровозной 
жел.  дороги  въ  этой  мѣстности,  для  чего  на  Главноуправляющаго  полагалось 
возложить  обязанность  собранія  необходимыхъ  смѣтныхъ  свѣдѣній. 

Журналъ  Комитета  Высочайше  утвержденъ  9  іюня. 

Означенныя  положенія  осуществились  однако  лишь  въ  1858  году,  когда 
коммерціи  совѣтнику  Василію  Кокореву,  ст.  сов.  Николаю  Новосельскому  и 
генералъ-маіору  Павлу  Мельникову  разрѣшено  было  учредить  акціонерное 
общество  Волжско- Донской  жел.  дороги  и  пароходства  и  когда  19  іюля  со¬ 
стоялось  Высочайшее  утвержденіе  устава  этого  общества. 


Изъ  журнала  Комитета  С.-Петербурго-Московской  жел.  дор.,  отъ  14 
марта  1845  года  видно,  что  Комитетъ  разсматривалъ  представленіе  Главно¬ 
управляющаго  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями,  внесенное  имъ 
по  Высочайшему  повелѣнію  вслѣдствіе  сообщеннаго  ему  генералъ-адьютаи- 
томъ  княземъ  Воронцовымъ  предложенія  тайн.  сов.  Морини  объ  устройствѣ 
жел.  дороги  къ  Одессѣ. 

Графъ  Воронцовъ  объяснялъ,  что,  несмотря  на  дешевизну  обработки 
хлѣба,  таковой  продается  очень  дорого  вслѣдствіе  возрастающей  дороговизны 
провоза,  поглощающаго  весь  барышъ  производителей,  а  также  вслѣдствіе 
возрастанія  народонаселенія,  большихъ  пространствъ  перевоза  и  степныхъ 
мѣстностей,  переѣздъ  чрезъ  которыя  крайне  затруднителенъ. 
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По  мнѣнію  графа  Воронцова,  устройствомъ  конныхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
къ  Одессѣ,  отпускному  пункту  нашей  хлѣбной  торговли,  можно  во  многихъ 
отношеніяхъ  обезпечить  развитіе  земледѣльческой  промышленности.  Сначала 
можно  открыть  одну  линію  отъ  Одессы  до  Парканъ  на  Днѣстрѣ  и  отъ  Днѣ¬ 
стра  къ  Ольвіополю,  обѣ  линіи  протяженіемъ  до  ЗОО  верстъ;  впослѣдствіи 
вѣтвь  на  Балту  90  верстъ  и  отъ  Ольвіополя  до  Кременчуга  200  верстъ. 

Правительство  должно  было  гарантировать  4°/о  въ  теченіе  25  лѣтъ  со 
дня  открытія  всей  дороги.  На  первоначальное  устройство  дороги  отъ  Одессы 
до  Парканъ  протяженіемъ  108  вер.  исчислялся  капиталъ  въ  1  милл.  руб. 

Главноуправляющій  въ  заключеніи  своемъ  высказалъ,  что  согласенъ  въ 
общемъ  относительно  пользы  для  края  отъ  удобныхъ  путей  сообщенія  съ 
Одесскимъ  Портомъ,  но  не  имѣя  въ  виду  никакихъ  положительныхъ  данныхъ 
въ  финансовомъ  и  техническомъ  отношеніяхъ,  считаетъ  невозможнымъ  рѣ¬ 
шить  этотъ  вопросъ,  тѣмъ  болѣе,  что  собраніе  точныхъ  статистическихъ  о 
торговлѣ  свѣдѣній  и  изслѣдованіе  географическаго  положенія  торговыхъ  мѣст¬ 
ностей  могутъ  привести  къ  новымъ  соображеніямъ  о  направленіи  дорогъ  и 
повлечь  за  собой  измѣненіе  самыхъ  вычисленій. 

Комитетъ,  соглашаясь  съ  мнѣніемъ  Главноуправляющаго,  полагалъ  обратить 
вниманіе  компаніи  при  постройкѣ  конной  желѣзной  дороги,  дабы,  сооружая 
ее  «дать  ей  такое  въ  положеніи  своемъ  устройство,  чтобы  она  могла  впо¬ 
слѣдствіи  служить  и  для  паровознаго  сообщенія». 

Журналъ  этотъ  Высочайше  утвержденъ  21  марта  1845  года,  причемъ 
противъ  того  мѣста,  гдѣ  говорится  объ  устройствѣ  пригодномъ  для  паровоз¬ 
наго  сообщенія,  Его  Величествомъ  собственноручно  начертано:  «весьма  же¬ 
лательно,  ибо  иначе  всѣ  издержки  на  сію  дорогу  были  бы  временныя  и 
брошены  безъ  пользы». 


Оба  описанные  вопроса  какъ  съ  Волжско-Донской  такъ  и  съ  Одесскими 
дорогами  указываютъ  на  странное  обстоятельство,  что  въ  обоихъ  случаяхъ 
въ  ходатайствахъ  шла  рѣчь  о  желѣзно-конныхъ  дорогахъ  въ  то  время  когда 
паровозное  движеніе  на  Царскосельской  жел.  дорогѣ  уже  давно  существовало 
и  когда  уже  строились  такія  двѣ  большія  паровозныя  дороги  какъ  С.-Петер- 
бурго-Московская  и  Варшавско-Вѣнская.  Весьма  знаменательна  вмѣстѣ  съ 
тѣмъ  приведенная  резолюція  Императора  Николая  Павловича,  еще  разъ  дока¬ 
зывающая  непреклонное  довѣріе  Его  къ  будущности  паровозной  эксплоатаціи. 


•ь 


5 


66 


Изъ  дѣлъ  Комитета  С.-Петербурго-Московской  ж  ел.  дороги*)  усматри¬ 
вается,  что  ст.  сов.  Нарышкинъ  съ  товарищами,  инженеромъ-маіоромъ  Таубе , 
иностраннымъ  гостемъ  Сегепомъ  и  почетн.  гражд.  Полежаевымъ ,  пред¬ 
ставили  Императору  проектъ  сооруженія  жел.  дороги  отъ  С.-Петербурга  до 
Кронштадта  съ  продолженіемъ  чрезъ  Нарву  и  Ревель  до  Балтійскаго  порта. 

Его  Величество,  одобривъ  въ  общихъ  чертахъ  предположенное  напра¬ 
вленіе  Кронштадтской  желѣзной  дороги,  за  исключеніемъ  мѣста  линіи  чрезъ 
Александровскую  колонію  у  Петергофа,  и  собственноручно  обозначивъ  каран- 
дашемъ  другую  линію  направленія,  Высочайше  повелѣть  соизволилъ:  „раз¬ 
смотрѣть  проектъ  сей  во  всѣхъ  отношеніяхъ  и  во  всей  подробности 

Учредители  испрашивали  отъ  Правительства  обезпеченіе  на  25  лѣтъ  въ 
размѣрѣ  4°/о  съ  суммы,  затраченной  ими  на  сооруженіе,  со  включеніемъ 
скидки  5%,  назначенныхъ  въ  пользу  учредителей,  разрѣшеніе  принимать  акціи 
или  паи  общества  въ  залогъ  по  казеннымъ  подрядамъ  по  номинальной  цѣнѣ 
и  признаніе  за  сооруженіемъ  дороги  правъ  государственныхъ  работъ  и  без¬ 
возмезднаго  отчужденія  казенныхъ  земель. 

Кронштадтская  линія  была  предположена  въ  40  верстъ  и  капиталъ,  на 
нее  потребный,  исчислялся  учредителями  въ  4  мил.  рублей,,  а  Главноупра¬ 
вляющимъ  въ  4.410.000. 

Главноуправляющій,  соглашаясь  съ  мнѣніемъ  Министра  Финансовъ  о 
возможности  гарантировать  учредителямъ  не  болѣе  8°/о,  полагалъ,  что  га-  * 
рантія  4°/о  можетъ  быть  предоставляема  только  существенно  важнымъ  для  про¬ 
мышленности  и  торговли  желѣзнымъ  дорогамъ,  иначе  предпріятія,  т.  е.  желѣзныя 
дороги,  сдѣлались  бы  банкомъ,  а  Государственное  Казначейство — казною. 

Что  же  касается  продолженія  до  Балтійскаго  порта,  то  учредители,  при¬ 
нимая  во  вниманіе  усиливающійся  въ  Европѣ  спросъ  на  сырые  продукты, 
коими  столь  изобильна  Россія  и  имѣя  въ  виду  удобства  Балтійскаго  порта, 
полагали  весьма  важнымъ  его  соединеніе  съ  Петербургомъ  посредствомъ  желѣз¬ 
ной  дороги,  стоимость  сооруженія  которой  ими  опредѣлялась  въ  25  мил.  и  па  эту 
сумму  испрашивали  гарантію  Правительства  въ  размѣрѣ  4%  въ  теченіе  25  лѣтъ; 
Главноуправляющій  же  полагалъ,  что  относительно  исполнимости  сего  проекта, 
при  недостаточности  представленныхъ  данныхъ,  нельзя  сдѣлать  никакого  за¬ 
ключенія,  пока  эти  данныя  не  будутъ  надлежаще  пополнены. 

При  разсмотрѣніи  этого  представленія,  Комитетъ,  журналомъ  отъ  19  апрѣля 
1846  г.,  находилъ,  что  сооруженіе  Кронштадтской  жел.  дороги,  въ  виду  су¬ 
ществующихъ  удобныхъ  сообщеній,  не  представляетъ  ни  необходимости,  ни 
существенной  для  государственныхъ  видовъ  и  торговаго  движенія  пользы  и 
что  дорогу  эту  можно  считать  только  средствомъ  для  удовлетворенія  удовольствія. 


*)  №  6-1846  г. 
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Въ  отношеніи  вопросовъ  о  дарованіи  4°/о  гарантіи  и  права  отчужденія 
земель,  на  основаніи  законовъ  о  государственныхъ  работахъ,  Комитетъ  по-, 
лагалъ  возможнымъ  гарантировать  обществу  4%  на  затраченный  имъ  на 
постройку  капиталъ.  Что  же  касается  признанія  за  работами  общества  правъ 
государственныхъ  работъ,  то  мнѣнія  раздѣлились:  Наслѣдникъ  Цесаревичъ, 
генералъ-адъютантъ  графъ  Левашевъ,  дѣйств.  тайн.  сов.  Перовскій,  гене¬ 
ралъ-лейтенантъ  Дестремъ,  генералъ  -  лейтенантъ  Чевкинъ,  ген.  -  адъютантъ 
Фельдманъ  и  ген. -адъютантъ  герцогъ  Лейхтенбергскій,  полагали  возможнымъ 
предоставить  обществу  это  право,  другіе  шесть  членовъ:  гр.  Орловъ,  князь 
-  Меньшиковъ,  графъ  Киселевъ,  графъ  Клейнмихель,  дѣйств.  тайн.  сов.  Врон- 
ченко  и  ген. -лейтенантъ  Готманъ  не  полагали  возможнымъ  признать  за  общест¬ 
вомъ  это  право,  такъ  какъ  постройка  Кронштадтской  желѣзной  дороги  не  можетъ 
считаться  ни  дѣломъ  государственной  надобности,  ни  предпріятіемъ,  необходимымъ 
въ  видахъ  государственныхъ.  По  ихъ  мнѣнію,  предоставленіе  этого  права  было 
бы  мѣрою  стѣснительною  владѣльческой  собственности,  въ  особенности,  такъ 
какъ  дорога  проходитъ  по  окрестностямъ  столицы,  заселеннымъ  дачами,  гдѣ 
каждый  аршинъ  и  каждое  дерево  драгоцѣнны. 

На  журналѣ  противъ  мнѣнія  вторыхъ  шести  членовъ  Его  Величеству 
угодно  было  80  апрѣля  1846  г.  начертать:  «Совершенно  справедливо >. 

Дороги  эти  осуществились  лишь  много  позже,  обществами  Петергофской 
и  Балтійской  жел.  дорогъ. 


Изъ  журнала  Комитета  С.-Петербурго-Московской  желѣзной  дороги  1  мая 
1847  года*)  усматривается,  что  въ  Комитетѣ  были  заслушаны  между  про¬ 
чимъ:  1)  предложеніе  Либавскаго  купечества  объ  устройствѣ  частною  компа¬ 
ніею  жел.  дороги  отъ  Либавьі  до  Юрбурга;  2)  предложеніе  отставного  поручика 
Вонлярлярскаго  о  разрѣшеніи  образованной  имъ  компаніи  постройки  дороги  отъ 
Москвы  до  Нижняго-Новгорода. 

По  первому  предложенію  Комитетъ  находилъ,  что  сооруженіемъ  этой  до¬ 
роги  достигается  цѣлъ  Правительства— освобожденіе  торговли  западнаго  края 
Россіи  отъ  посредничества  Пруссіи,  Либавскій  портъ  сдѣлается  складочнымъ 
и  отпускнымъ  мѣстомъ  для  русскихъ  произведеній  и  обратитъ  въ  пользу 
отечественной  торговли  тѣ  выгоды,  которыми  нынѣ  пользуется  Пруссія  отъ 
транзита.  Соглашаясь  съ  мнѣніемъ  главноуправляющаго,  что  ІОрбурго-Либавская 
желѣзная  дорога  принадлежитъ  къ  разряду  представляющихъ  государственную 
и  общественную  пользу,  Комитетъ  полагалъ  дозволить  постройку  этой  дороги 

*)  Дѣло  №  7. 
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на  частные  капиталы,  предоставляя  25-ти  лѣтнюю  гарантію  въ  размѣрѣ  4°/о 
на  капиталъ  по  разсчету  25  тысячъ  руб.  верста,  срокъ  пользованія  дорогой 
60  лѣтъ  и  нѣкоторыя  другія  льготы  и  сохраняя  за  Правительствомъ  право 
выкупа  чрезъ  ВО  лѣтъ. 

По  второму  предложенію  Комитетъ,  согласно  заключенію  Главноуправ¬ 
ляющаго,  признавалъ,  что  постройка  жел.  дороги  отъ  Москвы  до  Нижняго- 
Новгорода  получитъ  первостепенную  важность  по  вліянію  ея  на  развитіе 
торговли  и  промышленности  Имперіи,  что  условія  предпріятія  Вонлярлярскаго 
представляются  вполнѣ  соотвѣтственными  видамъ  Правительства  и  могутъ 
быть  поставлены  въ  примѣръ,  какъ  дѣйствія  на  пользу  общественную.  По¬ 
этому  Комитетъ  полагалъ  дозволить  устройство  этой  дороги  съ  правомъ  То¬ 
варищества  пользоваться  дорогой  въ  теченіе  50  лѣтъ  и  правомъ  Правительства 
выкупить  дорогу  чрезъ  25  лѣтъ. 

Въ  числѣ  нѣкоторыхъ  особенностей  Товариществу  разрѣшалось  страхо¬ 
ваніе  перевозимыхъ  товаровъ  и  ихъ  развозка  въ  Н.-Новгородѣ  и  Москвѣ  и 
предоставлялось  преимущественное  право  въ  теченіе  6  лѣтъ  со  времени  от¬ 
крытія  дороги  на  постройку  вѣтви  до  Симбирска  или  къ  устью  р.  Камы. 

Въ  томъ  же  засѣданіи  было  принято,  какъ  общее  правило,  чтобы  каж¬ 
дая  компанія,  при  представленіи  устава  и  всѣхъ  проектовъ  на  сооруженіе  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ,  представляла  непремѣнно  и  залогъ  въ  двадцатую  часть  капитала. 

Журналъ  этотъ  былъ  Высочайше  утвержденъ  10  мая  1847  г.  Пред¬ 
пріятіе  это  осуществлено  уже  много  позже  Главнымъ  Обществомъ  до  Ниж¬ 
няго -Новгорода,  а  до  Симбирска  лишь  въ  послѣднее  время. 


Разныя  неосуществившіяся  или  осуществившіяся  лишь  много  позже 
предположенія  о  постройкѣ  разныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  продолжали  возникать  и 
послѣ  окончанія  С.-Петербурго-Московской  желѣзной  дороги;  такъ,  Черниговскій, 
Полтавскій  и  Харьковскій  Генералъ-Губернаторъ  препроводилъ  отъ  8  января 
1852  г.  къ  Главноуправляющему  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями 
представленное  ему  коллежскимъ  совѣтн.  княземъ  Кочубеемъ  предположеніе  о  со¬ 
оруженіи  Южной  желѣзной  дороги  въ  Россіи  отъ  Харькова  къ  Черному  морю  до  Ѳео¬ 
досіи  съ  вѣтвью  отъ  Ивангорода  до  пристани  на  р.  Днѣпрѣ  близъ  Екатеринослава*). 

Учредителями  дороги  являлись:  дѣйств.  тайн.  сов.  Д.  В.  Кочубей,  ген.- 
адъют.  баронъ  Ливенъ,  ген.-адъют.  Огаревъ,  тайн.  сов.  графъ  Кушелевъ 
Безбородко,  тайн.  сов.  Ковалевскій,  тайн.  сов.  баронъ  Мейндорфъ,  тайн.  сов. 
Толстой,  кол.  сов.  князь  Кочубей  и  банкиръ  Френкель. 


*)  См.  дѣло  Высочайше  учрежд.  Комитета  №  10,  1852  г. 
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На  всеподданнѣйшемъ  объ  этомъ  докладѣ  Главноуправляющаго  2  фе¬ 
враля  Императору  угодно  было  написать:  «будетъ  прекрасное  дѣло;  без¬ 
отлагательно  приступить  къ  разсмотрѣнію». 

Учредители  предполагали  дорогу  между  Харьковомъ  и  Ѳеодосіей)  въ  2 
пути  на  протяженіи  555  верстъ  и  въ  одинъ  путь  на  вѣтви  къ  Днѣпру  въ 
50  верстъ.  Стоимость  опредѣлялась  въ  22.166.862  р.  82  к.  серебромъ,  ка¬ 
ковой  капиталъ  имѣлъ  быть  собранъ  частными  лицами  при  условіи  гарантіи 
со  стороны  Правительства  4°/о.  Для  образованія  капитала  предполагалось 
кромѣ  акцій  сдѣлать  также  выпускъ  облигацій  частью  внутри  Имперіи,  частью 
за  границей.  По  истеченіи  50  лѣтъ  дорога  должна  была  перейти  въ  полное 
владѣніе  казны,  выкупить  же  ее  Правительство  могло  и  ранѣе. 

Разсмотрѣвъ  это,  Высоч.  учрежденный  Еомитетъ,  подъ  предсѣдатель¬ 
ствомъ  Наслѣдника  Цесаревича  (здѣсь  слѣдуетъ  замѣтить,  что  Еомитетъ 
этотъ  замѣнилъ  собой  въ  1852  году  бывшій  Еомитетъ  для  сооруженія  С.-Пе- 
тербурго- Московской  жел.  дороги  и  имѣлъ  слѣдующее  полное  наименованіе: 
«Еомитетъ  Высочайше  учрежденный  для  разсмотрѣнія  предположеній  о  соору¬ 
женіи  желѣзныхъ  дорогъ»,  полагалъ  предпріятіе  разрѣшить,  съ  тѣмъ,  чтобы,  со¬ 
гласно  заключенію  Финансоваго  Еомитета  Министерства  Финансовъ,  оно  было 
основано  на  акціяхъ,  съ  раздачею  ихъ  какъ  въ  Россіи,  такъ  и  за  границей, 
но  не  на  системѣ  займовъ*),  и  препроводилъ  всѣ  предположенія  на  заклю¬ 
ченіе  Новороссійскаго  и  Бессарабскаго  Генералъ-Губернатора,  ген.-адъют. 
князя  Воронцова. 

Въ  отвѣтѣ  своемъ  князь  Воронцовъ,  признавая  избраніе  Харькова  на¬ 
чальнымъ  пунктомъ  правильнымъ,  находилъ,  что  конечнымъ  ея  пунктомъ 
должна  быть  Одесса,  чрезъ  Еременчугъ  и  Олъвіополь. 

Представители  компаніи,  защищая  избранное  ими  направленіе  Южной  же¬ 
лѣзной  дороги  до  Ѳеодосіи,  доказывали  преимущество  этого  направленія  въ 
политико-экономическомъ,  военномъ  и  торговомъ  отношеніяхъ,  такъ  что  Еомитетъ, 
обсудивъ  это  дѣло  и  согласно  съ  мнѣніемъ  Главноуправляющаго  въ  засѣ¬ 
даніи  28  ноября,  полагалъ  разрѣшить  учрежденіе  вышеупомянутой  компаніи 
для  сооруженія  жел.  дороги  отъ  Харькова  до  Ѳеодосіи,  на  что  и  послѣдовало 
Высочайшее  утвержденіе  2  декабря  1852  года. 

Предпріятіе  это  тоже  не  состоялось. 


По  представленію  Главноуправляющаго  отъ  29  апрѣля  1852  г.  №  222, 
Еомитетъ  Высочайше  учрежденный  для  разсмотрѣнія  предположеній  о  соору- 


*)  Жури.  Комм.  3  и  7  апрѣля  1852  г. 
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женіи  желѣзныхъ  дорогъ*)  разсматривалъ,  между  прочимъ,  предложеніе 
англійскаго  инженера  Виньоля  о  сооруженіи  жел.  дороги  отъ  Варшавы  до 
Одессы,  причемъ  Виньолъ  испрашивалъ,  между  прочимъ,  80-лѣтнюю  привил- 
легію  и  41/2°/о  гарантіи  на  капиталъ  въ  80  мил.  руб.  сер. 

По  поводу  этого  предложенія  Главноуправляющій,  находя,  что  осуще¬ 
ствленіе  этой  дороги  не  принесетъ  особенныхъ  выгодъ  ни  въ  торговомъ,  ни 
въ  стратегическомъ  отношеніяхъ,  полагалъ  предложеніе  Виньоля  отклонить. 

Комитетъ,  согласно  съ  этимъ  мнѣніемъ,  предложеніе  отклонилъ  и  жур¬ 
налъ  его  въ  этомъ  смыслѣ  Высочайше  утвержденъ  10  мая. 


Вслѣдъ  за  симъ  Новороссійскій  и  Бессарабскій  Генералъ -Губернаторъ 
кн.  Воронцовъ, при  всеподданнѣйшемъ  письмѣ  своемъ  отъ  15  декабря  1852  г.**), 
донося  Императору  объ  учрежденіи  въ  Одессѣ  Комитета  для  принятія  и  раз¬ 
смотрѣнія  предположеній  о  сооруженіи  желѣзныхъ  дорогъ,  представилъ  письмо 
Дюваля  съ  предложеніемъ  устройства  желѣзной  дороги  отъ  Одессы  до  Москвы, 
протяженіемъ  1.280  верстъ. 

Комитетъ  этотъ  былъ  учрежденъ  въ  Одессѣ  съ  Высочайшаго  соизво¬ 
ленія  и  къ  участію  въ  его  занятіяхъ  были  приглашены  кн.  Воронцовымъ 
гр.  Потоцкій,  тайн.  сов.  Фонтанъ  и  нѣкоторые  русскіе  и  иностранные  не¬ 
гоціанты.  ' 

Получивъ  представленіе  Комитета  о  предложеніи  Дюваля,  сущность  ко¬ 
тораго  заключалась  въ  гарантіи  Правительства  4°/о  затраченнаго  капитала 
и  исчислявшагося  въ  96  мил.  руб.  сер.  или  по,  75  тыс.  руб.  съ  версты,  и 
1°/о  погашенія,  что  въ  сложности  составляло  бы  4.860.000  руб.  сер.,  на 
срокъ  50  лѣтъ,  кн.  Воронцовъ,  полагая,  что  просьба  Дюваля  «весьма  умѣ¬ 
ренна  и  для  казны  ни  въ  какомъ  случаѣ  не  будетъ  отяготительна»,  глав¬ 
ную  выгоду  предложенія  усматривалъ  въ  продолженіи  линіи  желѣзной  дороги 
до  Харькова  и  Москвы,  т.  е.  въ  соединеніи  ею  Одессы  съ  Петербургомъ. 

Сообщая  свое  мнѣніе  князю  Воронцову  о  предложеніи  Дюваля,  о  выгодѣ 
котораго  Комитетъ  не  находилъ  даже  нужнымъ  «пространно  обсуждать»  и 
о  трудности  найти  другую  компанію  съ  «столь  выгодными  предложеніями», 
Одесскій  Комитетъ  въ  заключеніе  своего  донесенія  полагалъ  «неприличнымъ 
входить  ему  въ  сужденія  о  средствахъ  къ  исполненію,  о  направленіи  линіи 
и  о  финансовыхъ  разсчетахъ  но  этому  предмету». 


*)  Дѣло  №  11. 

**)  Дѣло  №  12,  1853  г.  Комитета  Высочайше  учрежденнаго  для  разсмотрѣнія  предпо¬ 
ложеній  о  сооруженіи  желѣзныхъ  дорогъ. 
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На  письмѣ  князя  Воронцова  Императоръ  28  декабря  1852  г.  изволилъ 

собственноручно  написать:  «разсмотрѣть  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ». 

Главноуправляющій  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями,  въ  пред¬ 
ставленіи  своемъ  отъ  29  января  1858  г.,  по  предложенію  Дюваля,  внесенному 
въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  по  изложенному  выше  Высочайшему  повелѣнію, 
находилъ,  что  сущность  этого  предложенія  заключается  въ  томъ,  чтобы  Прави¬ 
тельство  уполномочило  Дюваля  на  устройство  дороги  безъ  проекта  и  смѣты, 
безъ  устава  Компаніи  и  безъ  взноса  установленнаго  закономъ  5°/о  основного 
капитала,  и  объявило,  что  немедленно  даетъ  ему  гарантію  въ  5°/о.  При  такихъ 
условіяхъ  Дюваль  явился  бы  въ  качествѣ  лица,  Правительствомъ  акредитован- 
наго,  собирать  капиталы,  чего,  по  мнѣнію  Главноуправляющаго  Путями  Сооб¬ 
щенія  и  Публичными  Зданіями  «ни  въ  какомъ  случаѣ  допустить  нельзя». 
Поэтому,  находя  предложеніе  Дюваля  представляющимъ  «собственно  одинъ 
вызовъ  строить  желѣзную  дорогу,  но  вызовъ  совершенно  голословный,  не 
подкрѣпленный  ни  фактами,  ни  данными»,  Главноуправляющій  полагалъ 
предложеніе  это  признать  незаслуживающимъ  уваженія. 

При  разсмотрѣніи  этого  вопроса,  Комитетъ,  Высочайше  учрежденный 
для  разсмотрѣнія  предположеній  о  сооруженіи  жел.  дорогъ,  8  февраля  1858  г., 
вполнѣ  раздѣляя  мнѣніе  Главноуправляющаго  Путями  Сообщенія  и  Публичными 
Зданіями,  и  соглашаясь  съ  его  заключеніемъ,  что  кн.  Воронцова  слѣдуетъ  увѣ¬ 
домить:  1)  что  «предложеніе  Дюваля  о  составленіи  имъ  компаніи  для  соору¬ 
женія  желѣзной  дороги  отъ  Одессы  до  Москвы  съ  предварительнымъ  уполномо¬ 
чіемъ  отъ  Правительства  собирать  капиталы  и  съ  дарованіемъ  ему  гарантіи, 
принято  быть  не  можетъ;  2)  что  въ  отношеніи  представленія  предположеній  о  со¬ 
оруженіи  желѣзныхъ  дорогъ,  учредители  компаній  должны  представлять:  проекты 
и  смѣты  устройства  тѣхъ  дорогъ,  уставы  компаній,  и  на  основаніи  5  прим, 
къ  ст.  13  Уст.  Пут.  Сообщ.,  т.  XII  Св.  Зак.  по  прод.  IX,  5°/о  капитала 
на  сооруженіе  дороги  и  всѣхъ  ея  принадлежностей  потребнаго,  въ  обезпеченіе 
вѣрнаго  исполненія  предпріятія,  и  3)  что  учрежденный  кн.  Воронцовымъ  въ 
Одессѣ  Комитетъ  обязанъ  поступающія  въ  оный  предположенія  о  сооруженіи 
желѣзныхъ  дорогъ’  разсматривать  во  всей  подробности,  а  въ  донесеніяхъ 
объ  оныхъ  излагать  мнѣніе  свое  съ  такою  полнотою  во  всѣхъ  частяхъ  и  во 
всѣхъ  отношеніяхъ,  чтобы  Комитетъ  йодъ  предсѣдательствомъ  Его  Импера¬ 
торскаго  Высочества  Государя  Наслѣдника  Цесаревича  былъ  въ  возмож¬ 
ности  представить  Императору  свое  заключеніе,  основанное  на  положи¬ 
тельныхъ  данныхъ»,  положилъ:  «привести  оное  въ  исполненіе  и  на  это 
испросить  Высочайшее  Государя  Императора  разрѣшеніе,  представивъ  при 
этомъ  въ  подлинникѣ  и  самое  представленіе  Главноуправляющаго  №  617». 
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На  подлинномъ  журналѣ  рукою  Его  Величества  5  февраля  1853  года 
начертано  «Исполнить»;  а  на  подлинномъ  представленіи  Главноуправляющаго 
Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  Государю  угодно  было  написать: 

«Совершенно  справедливо». 


Вообще  значительныя  затраты  казны  на  постройку  Варшавско-Вѣнской 
желѣзной  дороги  и  особенно  С.-Петербурго-Московской  и  затрудненія  со  стороны 
частной  предпріимчивости  въ  пріисканіи  необходимыхъ  капиталовъ  не  способ¬ 
ствовали  въ  то  время  постройкѣ  дальнѣйшихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  однако,  еще  до 
открытія  С.-Петербурго-Московской,  а  именно  15  февраля  1851  г.;  состоя¬ 
лось  Высочайшее  повелѣніе  о  постройкѣ  средствами  казны  С.-Петербурго- 
Варшавской  желѣзной  дороги.  Въ  ноябрѣ  1858  г.  часть  этой  дороги  до  Гатчино, 
на  протяженіи  41  версты,  была  открыта  для  движенія,  но  дальнѣйшія  ра¬ 
боты,  на  которыя  уже  было  затрачено  около  18  мил.,  были  пріостановлены 
въ  виду  наступившей  войны,  и*  впослѣдствіи,  съ  1857  года,  продолжались 
уже  Главнымъ  Обществомъ  Россійскихъ  жел.  дорогъ,  какъ  о  томъ  будетъ 
сказано  ниже. 


Періодъ  1856  — 1859  годовъ. 

Слѣдующей,  по  порядку  сооруженія,  желѣзной  дорогой,  первой  въ  цар¬ 
ствованіе  Императора  Александра  II,  является  Петергофская  желѣзная  дорога. 

9  августа  1856  года,  въ  бытность  Главноуправляющимъ  Путями  Сооб¬ 
щенія  и  Публичными  Зданіями  генералъ- адъютанта  Чевкина  (замѣстилъ  графа 
Клеймихеля  съ  15  октября  1855  г.),  былъ  Высочайше  утвержденъ  Уставъ 
Общества  Петергофской  желѣзной  дороги,  которымъ  разрѣшено  было  д.  ст. 
сов.  барону  Александру  Людвиговичу  Штиглицу  построить  желѣзную  дорогу 
между  С.-Петербургомъ  и  Петергофомъ  на  собственный  его  капиталъ  2  мил. 
рублей  съ  правомъ,  по  окончаніи  постройки  и  по  открытіи  но  ней  движенія, 
возмѣстить  затраченный  капиталъ  выпускомъ  акцій  учрежденнаго  Общества. 
Правительство  оставляло  за  собою  право  по  истеченіи  первыхъ  15  лѣтъ  съ 
открытія  дороги,  срокомъ  котораго  назначалось  2  года,  выкупить  ее  у  Обще¬ 
ства  послѣ  шестимѣсячнаго  предваренія,  по  биржевой  цѣнѣ  акцій  послѣднихъ 
до  того  трехъ  лѣтъ  и  во  всякомъ  случаѣ  не  меньшей  ихъ  нарицательной 
стоимости. 

Впослѣдствіи  Высочайшимъ  повелѣніемъ  4  августа  1858  г.,  разрѣшено 
было  тому  же  барону  Штиглицу  построить,  дополнительно  къ  Петергофской 
дорогѣ,  вѣтвь  до  Краснаго  Села,  а  Высочайшимъ  повелѣніемъ  21  мая  1862  г. 
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ему  же  —  продолжить  дорогу  до  Ораніенбаума  и  устроить  тамъ  морскую 
пристань. 

Открытіе  этой  дороги  состоялось  участками:  отъ  С.-Петербурга  до  Пе¬ 
тергофа,  протяженіемъ  27,2  вер. — 21  іюля  1857  г.;  отъ  Лигова  до  Краснаго 
Села  протяженіемъ  11,1  вер.— 14  іюня  1859  года  йотъ  Петергофа  до  Ора¬ 
ніенбаума  10,7  вер. — 7  іюня  1864  г. 

Всѣ  эти  участки  вошли  въ  1872  году  въ  составъ  дорогъ  Общества 
Балтійской  желѣзной  дороги,  купившаго  ихъ  у  Общества  Петергофской  желѣзной 
дороги,  которое  тѣмъ  самымъ  и  упразднилось. 


Въ  томъ  же  1856  году  можно  отмѣтить  предложеніе  англійскихъ  капи¬ 
талистовъ  Ренни,  Лем  порта,  Уайтса  и  Риксона  устроить  желѣзныя  дороги  отъ 
Одессы  до  посада  Крюкова  400  вер.  и  отъ  Одессы  до  Маяковъ  80  верстъ 
въ  2  пути,  а  всего  480  верстъ. 

Компанія  эта  заявляла  цѣну  первой  дороги  по  12  тысячъ  фунтовъ 
стерлинговъ  съ  версты,  а  второй  по  10  тысячъ,  выговаривая  себѣ  неогра¬ 
ниченную  власть  въ  построеніи  этихъ  дорогъ  на  всемъ  ихъ  протяженіи,  въ 
управленіи  и  пользованіи  ими  въ  теченіе  66  лѣтъ,  при  гарантіи  въ  41/2°/о. 
Весь  лѣсъ,  известь,  камень,  хрящъ,  и  вообще  строительные  матеріалы  казна 
должна  была  отпускать  имъ  безплатно  изъ  ближайшихъ  казенныхъ  дачъ. 

Главноуправляющій  въ  своемъ  заключеніи  полагалъ,  что  предложеніе 
это  принято  Правительствомъ  быть  не  можетъ.  Комитетъ  согласился  съ  мнѣ¬ 
ніемъ  Главноуправляющаго  и  журналъ  въ  этомъ  смыслѣ  былъ  Высочайше 
утвержденъ  9  августа  1856  года. 


Къ  тому  же  времени  относится  разрѣшеніе  довольно  осложнившагося 
вопроса  о  Риго-Динабургской  (нынѣ  Риго-Двинской)  желѣзной  дорогѣ. 

По  ходатайству  Рижскаго  Биржеваго  Комитета,  разсмотрѣнному  и  въ 
принципѣ  одобренному  Высочайше  учрежденнымъ  Комитетомъ  еще  29  апрѣля 
1852  года  и  затѣмъ  повторенному  съ  изложеніемъ  подробностей,  Высочайше 
утвержденнымъ  положеніемъ  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  18  мая  1858  года  раз¬ 
рѣшено  было  Рижскому  Биржевому  Комитету  составить  компанію  для  сооруженія 
желѣзной  дороги  отъ  Риги  до  Динабурга  по  правому  берегу  Двины,  протяже¬ 
ніемъ  208  версты  867  саж.,  съ  продолженіемъ  до  Витебска  и  учрежденіемъ 
пароходства  отъ  Динабурга  вверхъ  по  Западной  Двинѣ  и  ея  притокамъ,  при 
условіи  однако,  что  Общество  теряетъ  преимущественное  право  на  сооруже¬ 
ніе  дороги  отъ  Динабурга  до  Витебска  если  къ  1  января  1856  г.  не  пред- 


—  74 


ставитъ  изысканій,  смѣты,  проекта  Устава  и  5°/о  необходимаго  на  соору¬ 
женіе  дороги  капитала  *). 

При  просмотрѣ  въ  Главномъ  Управленіи  Путей  Сообщенія  и  Публичныхъ 
Зданій  представленныхъ  Рижскимъ  Биржевымъ  Комитетомъ  смѣтныхъ  расхо¬ 
довъ  на  устройство  означенной  желѣзной  дороги,  было  найдено,  что  необхо¬ 
димый  для  сооруженія  капиталъ  составляетъ  8.791.171  руб.  63  коп.,  а  не 
12  ми лл.,  какъ  заявлялось  этимъ  Комитетомъ.  Между  тѣмъ  какъ  переговоры 
объ  этомъ  еще  продолжались,  въ  лондонской  газетѣ  Таймсъ  появилась  статья 
англичанина  Робинсона,  бывшаго  въ  сношеніяхъ  съ  Рижскимъ  Биржевымъ 
Комитетомъ,  въ  которой  была  изложена  программа  Риго-Динабургской  желѣз¬ 
ной  дороги  и  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  указано,  что  Компаніи  этой  желѣзной  дороги 
дарована  правительствомъ  гарантія  въ  4°/о  съ  капитала  въ  12  милл.  руб., 
что  равняется  5%  съ  той  суммы,  которая  дѣйствительно  нужна. 

Рижскій  Биржевой  Комитетъ,  5  апрѣля  1856  года  донесъ  Главноуправляю¬ 
щему  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями,  что  онъ  съ  справедливымъ 
негодованіемъ  приметъ  мѣры  къ  обличенію  дѣйствій  Робинсона,  допущенныхъ 
имъ  безъ  всякаго  вѣдома  и  разрѣшенія. 

Явившійся  въ  маѣ  Робинсонъ  представилъ  Главноуправляющему  пере¬ 
писку  Рижскаго  Биржеваго  Комитета,  изъ  которой  можно  было  заключить, 
что  Комитетъ,  дѣлая  въ  смѣтѣ  преувеличенныя  исчисленія,  старался  Все¬ 
милостивейше  дарованную  гарантію  интересовъ  въ  4°/о  значительно  возвы¬ 
сить  другими  скрытыми  оборотами. 

Вслѣдъ  за  симъ  и  Министръ  Финансовъ  увѣдомилъ  Главноуправляющаго, 
что  на  Лондонской  биржѣ  появленіе  въ  продажѣ  акціи  Риго-Динабургской 
желѣзной  дороги  по  86  фунтовъ  стерлинговъ  за  100  производитъ  волненіе, 
могущее  имѣть  вредныя  послѣдствія  для  предпріятій  нашего  Правительства. 

Вслѣдствіе  возникшихъ  по  поводу  сего  сношеній  въ  разъясненіе  дѣй¬ 
ствительнаго  значенія  даровйнной  гарантіи,  акціи  Риго-Динабургской  желѣз¬ 
ной  дороги  были  Комитетомъ  Лондонской  биржи  исключены  изъ  оборотовъ  на 
этой  биржѣ. 

Между  тѣмъ  Лпфляндскій,  Эстляндскій  и  Курляндскій  генералъ-губерна¬ 
торъ  князь  Суворовъ  подалъ  31  января  1856  года  Императору  записку 
о  необходимости  дарованія  Рижскому  Акціонерному  Обществу  гарантіи  въ 
4Ѵ*7о  съ  капитала,  какой  будетъ  опредѣленъ  но  соглашенію  Главноуправ¬ 
ляющаго  съ  представителями  Компаніи  и  Ѵз0/0  на  погашеніе. 

При  разсмотрѣніи  этой  записки,  по  Высочайшему  повелѣнію,  въ  присут¬ 
ствіи  князя  Суворова,  Главный  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ,  образованный 


*)  Дѣло  Гл.  Ком.  №  16—1857  г. 
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въ  1856  году  подъ  предсѣдательствомъ  генералъ-адъютанта  графа  Орлова, 
взамѣнъ  бывшаго  подъ  предсѣдательствомъ  Наслѣдника  Цесаревича  Коми¬ 
тета  Высочайше  учрежденнаго  для  разсмотрѣнія  предположеній  о  сооруженіи 
желѣзныхъ  дорогъ,  принялъ  въ  соображеніе  съ  одной  стороны  убѣжденіе 
князя  Суворова,  что  по  современнымъ  обстоятельствамъ,  извѣстнымъ  ему, 
какъ  ближайшему  начальнику  края,  устройство  дороги  не  можетъ  осуще¬ 
ствиться  при  тѣхъ  правахъ,  которыя  дарованы  Компаніи  въ  1858  г.;  съ  дру¬ 
гой  стороны,  убѣжденіе  Главноуправляющаго,  что  для  общаго  хода  устрой¬ 
ства  и  развитія  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  было  бы  существенно  вредно, 
какъ  увеличеніе  основного  капитала  Ряго-Динабургской  жел.  дороги  свыше 
потребной  на  оную  суммы  10.200.000  руб.,  т.  е.  по  50  тысячъ  рублей  на 
версту,  такъ  и  увеличеніе  размѣра  гарантіи  свыше  472%  Всемилостивѣйше 
дарованныхъ  въ  1858  году  и  что  затѣмъ  для  осуществленія  дороги  пред¬ 
ставляется  возможнымъ  допустить  предлагаемое  княземъ  Суворовымъ  продол¬ 
женіе  срока  дарованной  гарантіи  до  75  лѣтъ. 

На  основаніи  этихъ  соображеній,  Главный  Комитетъ,  журналомъ  своимъ 
отъ  12  февраля  1857  г.  за  №  10,  полагалъ: 

1)  Основной  капиталъ  опредѣлить  въ  10.200.000  руб.  сер. 

2)  Гарантію  оставить  согласно  дарованной  18  мая  1858  г.  въ  4х/2 °/о 
включая  и  погашеніе  акцій,  т.  е.  459  тыс.  руб.  сер. 

8)  Срокъ  гарантіи  со  времени  окончанія  постройки  дороги  назначить  на 
75  лѣтъ. 

4)  Сообразно  сроку  этому  опредѣлить  порядокъ  постепеннаго  погашенія 
акцій. 

Журналъ  этотъ  Высочайше  утвержденъ  14  февраля  1857  г. 

Выше  было  сказано,  что  Высочайше  утвержденнымъ  10  мая  1847  г. 
журналомъ  Комитета  С.-Петербурго-Московской  желѣзной  дороги  разрѣшено 
было  либавскому  купечеству  образованіе  Компаніи  для  сооруженія  желѣзной 
дороги  отъ  Либавы  до  Юрбурга. 

Компаніи  таковой  либавское  купечество  не  составило,  а  въ  1858  году 
вошло  чрезъ  своего  уполномоченнаго  маіора  Гершау  съ  ходатайствомъ  о  доз¬ 
воленіи  составить  Компанію  для  устройства  желѣзной  дороги  отъ  Либавы 
чрезъ  Юрбургъ  до  Ковно. 

При  разсмотрѣніи  этого  вопроса  въ  1858  году  въ  Комитетѣ  было  най¬ 
дено,  что  по  военнымъ  обстоятельствамъ  того  времени  разрѣшеніе  его  должно 
отложить  на  будущее  время. 

Въ  1856  году  19  мая  тотъ  же  маіоръ  Гершау,  возобновляя  ходатай¬ 
ство,  просилъ  разрѣшить  постройку  дороги  въ  2  пути,  даровать  гарантію 
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4Ѵ2 %  на  56  лѣтъ,  при  чемъ  стоимость  версты  исчислялась  либавскимъ 
купечествомъ  въ  57.142  руб.,  что  для  дороги  протяженіемъ  280  верстъ 
составляло  капиталъ  въ  40  мил.  820  тыеячь  руб. 

По  Высочайшему  повелѣнію  7  іюня  1856  года  дѣло  это  было  передано 
на  разсмотрѣніе  Главнаго  Комитета. 

Полагая  согласно  съ  мнѣніемъ  Главноуправляющаго,  что  на  линіи  между 
Либавою  и  Юрбургомъ  наибольшее  движеніе  грузовъ  будетъ  по  одному  на¬ 
правленію  къ  Либавѣ.  пассажировъ  же  можно  ожидать  очень  малое  число, 
поэтому  нѣтъ  надобности  устраивать  дорогу  въ  2  пути,  какъ  хлопочетъ  ли- 
бавское  купечество,  что  необходимымъ  условіемъ  успѣшной  эксплоатаціи  этой 
линіи  является  всемѣрная  дешевизна  устройства  дороги,  дабы  назначеніемъ 
невысокихъ  цѣнъ  за  перевозку  малоцѣнныхъ  грузовъ  привлечь  на  желѣзную 
дорогу  грузы,  сплавляемые  по 'Нѣману  въ  Пруссію,  Комитетъ  1  августа 
1856  года  *)  положеніемъ  своимъ  объявилъ  либавскому  купечеству,  что  ему 
надлежитъ  представить  опредѣленныя  данныя,  до  какой  цифры  можетъ  быть 
доведено  удешевленіе  устройства  дороги  и  пониженіе  цѣнъ  за  перевозку  това¬ 
ровъ  и  что,  по  собраніи  всѣхъ  необходимыхъ  матеріаловъ  и  расчетовъ,  ему 
надлежитъ  вновь  представить  дѣло  въ  Комитетъ,  разсмотрѣніе  же  вопроса  о 
постройкѣ  участка  отъ  Юрбурга  до  Ковно,  составляющаго  продолженіе  дороги 
Либава — Юрбургъ,  Комитетъ  призналъ  преждевременнымъ.  Положеніе  это  было 
Высочайше  утверждено  9  августа  1856  года. 


Англійскіе  капиталисты  Стоксъ  и  К0  въ  апрѣлѣ  1856  г.  сдѣлали  Гла¬ 
вноуправляющему  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  предложеніе  о 
постройкѣ  въ  Россіи  желѣзныхъ  дорогъ,  какія  Правительство  признаетъ 
нужнымъ. 

По  Высочайшему  повелѣнію,  Главноуправляющій,  письмомъ  отъ  22  апрѣля 
за  №  1556,  сдѣлавъ  замѣчанія  на  предложеніе  упомянутыхъ  лицъ,  сообщилъ 
Стоксу  и  К0  и  Вильяму  Миллеру,  что  отъ  Компаніи  зависитъ  предста¬ 
вленіе  проектовъ  и  подробныя  условія,  на  основаніи  которыхъ  можно  было  бы 
войти  съ  ними  вт,  болѣе  опредѣленные  переговоры. 

Вслѣдъ  за  симъ  Стоксъ  и  Кс  предложили  предоставить  имъ  устройство 
желѣзной  дороги  отъ  С.-Петербурга  до  Варшавы  съ  вѣтвью  отъ  Вильны  чрезъ 
Ковно  къ  Прусской  границѣ,  на  протяженіи  1.200  верстъ.  Они  опредѣляли 
цѣнность  дороги  80  тысячъ  руб.  сер.  за  версту,  весь  капиталъ  въ  96  мил.  и 
просили  гарантію  5%.  Когда  же  Правительство  оказалось  склоннымъ  гаран- 


*)  Дѣло  Гл.  Комитета  ж.  д.  №  15,  1856  г. 
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тировать  лишь  4%,  то  учредители  Компаніи  предлагали  выпустить  акціи  но¬ 
минальной  стоимости  100  ф.  стерл.  по  80  за  100,  что  равносильно  было  бы 
увеличенію  основнаго  капитала  на  24  мил.  рублей  сер.,  при  чемъ  желали, 
чтобы  Правительство,  при  выкупѣ  акцій  для  погашенія,  уплачивало  не  80,  а 
полныхъ  100  за  каждую. 

Главный  Комитетъ,  по  разсмотрѣніи  этого  предложенія  и  согласно  мнѣнію 
Главноуправляющаго,  положилъ  отвѣтить  Стоксу  и  К0,  что  предложеніе  ихъ  въ 
томъ  видѣ,  какъ  оно  ими  сдѣлано,  принято  быть  русскимъ  Правительствомъ 
не  можетъ,  указавъ  при  этомъ,  что  срокъ  пользованія  Компаніи  дорогой  дол¬ 
женъ  быть  ограниченъ  56  годами,  цѣнность  80  тысячъ  руб.  сер.  съ  версты 
слишкомъ  высока,  акціи  должны  быть  выпущены  но  нарицательной  цѣнѣ,  га¬ 
рантія  можетъ  начинаться  только  съ  открытія  дороги,  безпошлинно  могутъ 
быть  провозимы  изъ-за  границы  только  дѣйствительно  необходимые  для  дороги 
предметы  и,  что,  устраняя  себя  отъ  излишняго  вмѣшательства  въ  дѣло  Ком¬ 
паніи,  Правительство  удерживаетъ  за  собой  право  разсмотрѣнія  и  утвержденія 
плановъ  и  проектовъ,  надзора  за  работами,  освидѣтельствованія  дороги  со 
всѣми  ея  сооруженіями  и  подвижнымъ  составомъ  предъ  ея  открытіемъ  и 
надзора  за  безопасностью  и  правильностью  движенія. 

На  этомъ  дѣло  это  и  прекратилось. 


Секретать  американской  Телеграфной  Компаніи  Шиффнеръ,  въ  письмѣ 
къ  Главноуправляющему  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  изъ 
Нью-Іорка  еще  отъ  24  декабря  1854  г.  сдѣлалъ,  какъ  то  усматривается  изъ 
представленія  Главноуправляющаго  въ  Высоч.  учр.  Комитетъ  отъ  11  іюля 
1855  года,  за  Л?  91  *),  предложеніе  о  сооруженіи  дороги  отъ  Москвы  чрезъ 
Харьковъ  въ  Одессу  и  отъ  Харькова  въ  Ѳеодосію,  или  поставить  всѣ  металличе¬ 
скія  части  для  сооруженія  желѣзной  дороги,  объясняя  при  этомъ,  что  извѣстные 
ему  банкиры  располагаютъ  для  этого  предпріятія  капиталомъ  въ  200  милл. 
долларовъ  (по  тогдашнему  курсу  266  мил.  руб.  сер.). 

Вслѣдствіе  сего  предложенія,  Главноуправляющій,  по  Высочайшему  пове- 
лѣнію  вошелъ  въ  письменные  съ  Шиффнеромъ  переговоры  и  полученныя  отъ 
него  письма  передалъ  на  разсмотрѣніе  Министра  Финансовъ,  Статсъ-Секретаря 
Брока. 

Послѣдній,  по  разсмотрѣніи  дѣла  и  послѣ  личныхъ  съ  Шиффнеромъ 
объясненій,  находилъ,  что  предложеніе  Шиффнера,  въ  виду  военныхъ  дѣйствій 
и  состоянія  денежнаго  рынка,  для  казны  невыгодно  и  что,  ио  возстановленіи 


*)  Дѣло  Комитета  А!*  14—1855  г. 
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мира,  вопросъ  о  сооруженіи  новыхъ  жел.  дорогъ  можетъ  быть  разрѣшенъ  на 
болѣе  выгодныхъ  условіяхъ,  нежели  предложенныя  Шиффнеромъ. 

Сущность  предложенія  Шиффнера  заключалась  главным!,  образомъ,  по 
свидѣтельству  Министра  Финансовъ,  въ  томъ,  чтобы  работы,  какія  произве¬ 
дены  будутъ,  въ  періодъ  отъ  80  до  60  дней  сдавать  казнѣ  и  получать  за 
оныя  уплату  облигаціями  по  номинальной  цѣнѣ,  съ  удержаніемъ  20%  стои¬ 
мости  въ  видѣ  залога. 

Облигаціи  должны  приносить  Шиффнеру  5°/о  (первоначально  онъ  же¬ 
лалъ  6),  что  на  заявленный  имъ  капиталъ  въ  266  мил.  руб.  сер.  составило 
бы  доходъ  въ  18.800.000  руб.  сер.  Выкупъ  не  долженъ  былъ  быть  произ¬ 
веденъ  ранѣе  20  лѣтъ,  что  составило  бы  однихъ  процентовъ  266  мил. 

На  случай,  если  предложеніе  объ  устройствѣ  желѣзныхъ  дорогъ  не  будетъ 
принято  Правительствомъ,  и  будетъ  предпочтено  заключить  съ  Шиффнеромъ 
условіе  на  поставку  рельсовъ  и  металлическихъ  частей,  то  онъ,  Шиффнеръ, 
изъявлялъ  готовность  поставлять  рельсы  въ  Кронштадтъ,  получая  въ  уплату 
Государственныя  облигаціи,  считая  по  4  цента  за  фунтъ  рельсовъ,  а  за  под¬ 
кладки,  костыли  и  гвозди  но  8  центовъ  за  фунтъ.  Цѣна  эта  составляла  въ 
первомъ  случаѣ  2  р.  18  к.  за  пудъ,  во  второмъ  4  р.  26  к.,  тогда  какъ 
рельсы  изъ  Англіи  въ  Кронштадтъ  поставлялись  въ  среднемъ  для  С.-Петер- 
бурго-Московской  жел.  дор.  по  84  коп.  за  пудъ  и  для  С.-Петербурго-Варшав- 
ской  по  6 5  к.  и  по  подряду  Яковлевыхъ  съ  Пермскихъ  заводовъ  съ  поставкою 
въ  С.-Петербургъ  по  1  р.  50  коп.;  остальныя  принадлежности  ставились  тоже 
значительно  дешевле.  Шиффнеръ  выражалъ  готовность  производить  всю  эту  по¬ 
ставку  въ  Кронштадтъ,  не  смотря  на  блокаду  нашихъ  портовъ. 

Высочайше  учрежденный  Комитетъ,  на  обсужденіе  котораго  дѣло  это  по 
Высочайшему  повелѣнію  было  передано,  призналъ  предложеніе  Шиффнера  не 
выгоднымъ  и  возможность  доставки  рельсовъ  и  металлическихъ  частей  въ  Крон¬ 
штадтъ  во  время  блокады  нашихъ  портовъ  сомнительною.  Тѣмъ  не  менѣе,  находя 
готовность  Шиффнера  сооружать  желѣзныя  дороги  въ  Россіи  заслуживающею 
вниманія,  а  привлеченіе  своихъ  и  иностранныхъ  капиталистовъ  къ  государ¬ 
ственнымъ  сооруженіямъ  необходимымъ,  Комитетъ  полагалъ,  не  отказывая 
Шиффнеру  въ  предложеніи  его  строить  желѣзныя  дороги  въ  Россіи,  изъявить 
ему  благодарность  и  объявить,  что  въ  данное  время,  за  неокончаніемъ  произво¬ 
дящихся  изысканій  линій  отъ  Москвы  къ  Черному  морю  и  несоставленіемъ 
проектовъ  и  смѣтъ,  не  представляется  возможнымъ  заключить  съ  нпмъ  кон¬ 
трактъ.  Относительно  же  предложенія  его  выдѣлки  рельсовъ  и  постройки  ло¬ 
комотивовъ  и  вагоновъ  въ  Россіи  иностранными  капиталистами,  то,  признавая 
такое  предложеніе  весьма  полезнымъ,  какъ  въ  привлеченіи  въ  Россію  иностран¬ 
ныхъ  капиталовъ,  такъ  и  въ  ознакомленіи  нашихъ  мастеровъ  и  рабочихъ  съ 
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производствомъ  подобнаго  рода  работъ,  Комитетъ  полагалъ  объявить  Шифф- 
неру,  что  если  дѣйствительно  есть  такіе  въ  Америкѣ  капиталисты,  то  отъ 
нихъ  зависитъ  предъявить  Россійскому  Правительству,  какія  именно  льготы 
они  испрашиваютъ  для  учрежденія  своихъ  фабрикъ,  но  Правительство  не 
обязываетъ  себя  непремѣннымъ  условіемъ  брать  исключительно  на  этихъ 
фабрикахъ  рельсы,  локомотивы  и  вагоны,  ни  назначать  впередъ  плату  за 
оные  и  вообще  русское  Правительство  не  принимаетъ  на  себя  никакихъ  обяза¬ 
тельствъ  относительно  учрежденія  этихъ  фабрикъ  до  окончательнаго  разсмо¬ 
трѣнія  предложенія  американскихъ  капиталистовъ. 

Журналъ  этотъ  Высочайше  утвержденъ  31  августа  1856  года  и  о  рѣ¬ 
шеніи  Шиффнеръ  былъ  увѣдомленъ  письмомъ  отъ  9  сентября  за  №  175. 

Шиффнеръ,  однако,  на  этомъ  не  успокоился  и  въ  началѣ  1857  года  по¬ 
далъ  на  имя  Императора  прошеніе  о  предоставленіи  ему  для  С.-Петербурго- 
Варшавской  желѣзной  дороги  поставки  рельсовъ  въ  количествѣ  4  мил.  пудовъ, 
въ  которой  ему  отказываетъ  Главное  Управленіе  Путями  Сообщенія  и  Пуб¬ 
личными  Зданіями,  не  смотря  на  данное  ему  бывшимъ  Главноуправляющимъ 
графомъ  Клейнмихелемъ  обѣщаніе,  добавляя,  что,  вслѣдствіе  лишенія  этой 
поставки,  онъ,  проситель,  понесъ  значительные  расходы  и  убытки. 

Прошеніе  это  было  препровождено  Статсъ-Секретаремъ  у  принятія  про¬ 
шеній,  княземъ  Голицынымъ  9  апрѣля  Главноуправляющему  и  симъ  послѣд¬ 
нимъ  внесено  въ  Комитетъ  при  представленіи  отъ  21  мая  №  1374  съ  объ¬ 
ясненіями  изъ  бывшей  переписки.  Комитетъ,  согласно  съ  мнѣніемъ  Главно¬ 
управляющаго  полагалъ  объявить  Шиффнеру,  что  претензія  его  не  имѣетъ 
никакого  правильнаго  основанія,  въ  какомъ  смыслѣ  журналъ  Высочайше 
утвержденъ  31  мая  1857  года  *). 


Едва  послѣдовало  утвержденіе  постройки  Петергофской  желѣзной  дороги 
и  между  тѣмъ  какъ  разрѣшался  вопросъ  о  постройкѣ  Риго-Динабургской, 
какъ  уже  подготовлялся  одинъ  изъ  крупнѣйшихъ  того  времени  актовъ  же¬ 
лѣзнодорожной  политики,  имѣвшій  капитальное  значеніе  въ  дѣлѣ  русскихъ 
желѣзныхъ  дорогъ  почти  до  позднѣйшаго  времени. 

По  Высочайшему  повелѣнію  10  октября  1856  г.  назначено  было  экст¬ 
ренное  засѣданіе  Комитета  Министровъ  для  выслушанія  разныхъ  вопросовъ, 
относящихся  до  устройства  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи. 

Въ  засѣданіи  этомъ  **)  Главноуправляющій  Путями  Сообщенія  и  Пуб-  * 
личными  Зданіями  генералъ- адъютантъ  Чевкинъ,  словесно  указавъ  нервона- 


*)  Дѣло  Гл.  Ком.  жел.  дор.  №  17—1857  г. 

**)  См.  особый  журналъ  Комитета  Министровъ  10  и  11  октября  1856  г.  за  №  921. 
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чально  на  пользу  и  необходимость  для  Россіи  желѣзныхъ  дорогъ,  объяснилъ  при¬ 
чины  побудившія  его  привлечь  для  ихъ  устройства  содѣйствіе  и  капиталы  ино¬ 
странныхъ  банкировъ,  переговоры,  которые  онъ  съ  ними  по  сему  случаю 
велъ  и  сущность  условій  двухъ  компаній,  дѣлающихъ  нашему  Правитель¬ 
ству  окончательныя  предложенія.  Одну  изъ  этихъ  компаній  составляли  бан¬ 
киры  Штиглицъ,  Гоппе  и  Перейра,  другую  банкиры  Опенгеймъ  и  Вандель- 
штодтъ  съ  нѣкоторыми  германскими  и  бельгійскими  домами. 

Условія,  предложенныя  первой  компаніей,  заключались  въ  слѣдующемъ. 

Компанія  принимаетъ  на  себя  сооруженіе  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  изъ 
4-хъ  главныхъ  линій: 

а)  отъ  С.-Петербурга  до  Варшавы  съ  особой  вѣтвыо  до  Прусской  гра¬ 
ницы  на  соединеніе  съ  Кенигсбергской  желѣзной  дорогой; 

б)  отъ  Москвы  до  Тулы,  Орла,  Курска,  Харькова  и  Ѳеодосіи; 

в)  отъ  Курска  или  Орла  чрезъ  Динабургъ  до  Либавы; 

г)  отъ  Москвы  до  Нижняго-Новгорода. 

Первыя  три  дорогп  подраздѣлялись  каждая  на  два  отдѣленія. 

Компанія  обязывалась  всѣ  эти  дорогп  построить  въ  10  лѣтъ,  пока  въ 
одинъ  путь,  а  когда  движеніе  усилится  и  сборъ  дойдетъ  до  9  тысячъ  руб¬ 
лей  съ  версты,  то  уложить  и  второй  путь. 

Цѣнность  по  примѣрному  исчисленію  разстоянія  въ  8.900  верстъ  опре¬ 
дѣлялась  въ  260  мил.,  или  по  69.000  руб.  сер.  съ  версты. 

На  эту  сумму  Правительство  должно  было  гарантировать  процентовъ  и 
погашенія  5  на  сто  въ  продолженіе  85  лѣтъ  со  времени  истеченія  десяти¬ 
лѣтняго  срока,  предназначеннаго  для  окончанія  работъ.  Гарантія  должна 
была  начинаться  лишь  по  окончаніи  и  открытіи  каждаго  отдѣленія  и  сораз¬ 
мѣряться  съ  поверстною  ея  длиной. 

Чрезъ  20  лѣтъ  по  истеченіи  десятилѣтняго  срока,  опредѣленнаго  на  по¬ 
стройку,  Правительство  получало  право  выкупить  дорогу  и  ея  принадлеж¬ 
ности,  при  чемъ  цѣна  выкупа  подлежала  опредѣленію  по  сложности  дохода 
за  послѣднія  7  лѣтъ,  а  за  движимое  имущество  Правительству  надлежало 
уплатить  по  5.000  руб.  на  версту. 

Компанія  въ  теченіе  20  лѣтъ  со  времени  приступа  къ  работамъ  со¬ 
храняла  за  собой  преимущественныя  права  на  постройку  всѣхъ  новыхъ  па¬ 
раллельныхъ  или  могущихъ  войти  въ  соприкосновеніе  съ  сѣтью  Компаніи 
желѣзныхъ  дорогъ. 

Начатые  и  оконченные  участки  и  работы  и  все  безъ  изъятія  имуще¬ 
ство  С.-Петербурго-Варшавской  желѣзной  дороги  подлежали  передачѣ  въ  пол¬ 
ное  распоряженіе  Компаніи,  которая  обязывалась  изъ  доходовъ,  превышаю¬ 
щихъ  норму  5°/о  выплачивать  половину  въ  пользу  Правительства  впредь  до 


81  — 


постепеннаго  погашенія  18  мил.  р.  с.,  затраченныхъ  казною  на  сооруженіе 
этой  линіи. 

Компанія  требовала  пониженія  тарифа  Николаевской  желѣзной  дороги. 

Надзоръ  со  стороны  Правительства  выговаривался  «умѣренный»,  могу¬ 
щій  собирать  всѣ  нужныя  свѣдѣнія,  но  не  вмѣшиваться  въ  распоряженія 
компаніи. 

Компанія  подчинялась  Главноуправляющему  Путями  Сообщенія  и  Пуб¬ 
личными  Зданіями  и,  въ  случаѣ  недоразумѣній,  послѣднія  подлежали  разбира¬ 
тельству  въ  Комитетѣ  Министровъ  и  разрѣшенію  окончательно  Высочайшею 
властью. 

Компанія  пріобрѣтала  право  выпускать  нс  только  акціи  по  и  облигаціи. 
Ей  присвоивалось  названіе  Главнаго  Общества  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи. 

По  изложеніи  вышеприведенныхъ  въ  общихъ  чертахъ  условій  банки¬ 
ровъ  первой  группы,  генералъ-адъютантъ  Чевкинъ  объяснилъ  Комитету,  что 
онъ  признаетъ  возможнымъ  принять  предложеніе  Компаніи,  но  считаетъ  не¬ 
обходимымъ  войти  съ  учредителями  въ  ближайшее  разсмотрѣніе  предложенія. 

Что  касается  условій  второй  группы  германскихъ  и  бельгійскихъ  бан¬ 
кировъ,  то  она  не  представляла  существенной  разницы  отъ  предыдущихъ, 
за  исключеніемъ  болѣе  краткихъ  сроковъ:  пользованія  дорогами  (75  лѣтъ) 
права  выкупа  (5  лѣтъ)  и  въ  предоставленіи  Правительству  4/з  дохода,  если 
таковой  будетъ  превышать  6%. 

11  октября  Комитетъ  Министровъ,  по  Высочайшему  повелѣнію,  собрался 
въ  Собственномъ  Кабинетѣ  Его  Величества  въ  Зимнемъ  Дворцѣ  для  обсуж¬ 
денія  и  окончательнаго  рѣшенія  этого  дѣла. 

Въ  засѣданіи  этомъ  Императору  Александру  Николаевичу  угодно  было 
предложить  къ  обсужденію  Комитета  вопросы: 

1)  Желѣзныя  дороги  составляютъ  ли  неотложную  необходимость  для  Россіи? 

2)  Можемъ  ли  мы  достигнуть  скораго  ихъ  сооруженія  однѣми  собствен¬ 
ными  средствами  безъ  содѣйствія  иностраннаго? 

3) Буде  нѣтъ,  то  выгодны  ли  предлагаемыя  банкирами  Штиглицемъ,  Гоппе, 
Берингомъ,  Перейра  й  К0  условія?  Но  прежде  всего,  достаточно  ли  обезпечено 
своевременное  выполненіе  тѣхъ  условій? 

4)  Если  выполненіе  достаточно  обезпечено,  то  должно  ли,  по  сравненіи  съ 
предложеніемъ  банкировъ  Опенгейма  и  К0,  принять  условія  Штиглица,  Гоппе, 
Беринга,  Перейра  и  К0:  а)  85-лѣтняго  срока  пользованія  и  б)  20-лѣтняго 
срока  для  права  выкупа? 

5)  Можно  ли  допустить  преимущественное  право  на  дороги  параллельныя? 

6)  Можно  ли  допустить  обязательное  уравненіе  тарифа  Николаевской 
желѣзной  дороги? 

с 


—  82 


7)  Могутъ  ли  затѣмъ  быть  приняты  и  прочія  услонія  банкировъ  Штиг¬ 
лица,  Гоппе,  Беринга,  Перейра  и  К°? 

Послѣ  происходившихъ  по  симъ  Высочайшимъ  вопросамъ  разсужденій, 
Комитетъ  полагалъ  принять,  предпочтительно  предъ  Компаніей  Опенгейма,  условія, 
предлагаемыя  Компаніею  Штиглица,  съ  тѣмъ,  чтобы  по  возможности  убѣдить 
послѣднюю:  а)  не  дѣлать  уравненія  тарифа  Николаевской  желѣзной  дороги 
обязательнымъ,  а  обусловить  возможностью  и  б)  ввести  «обѣщаніе»  понизить 
плату  для  пассажировъ  третьяго  класса  въ  поѣздахъ  товарныхъ;  относительно 
распредѣленія  акцій  въ  Россіи  и  за  границей  войти  Министру  Финансовъ  и 
Главноуправляющему  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  въ  оконча¬ 
тельное  съ  Компаніей  соглашеніе  и  представить  таковое  на  Высочайшее 
утвержденіе. 

На  этомъ  основаніи  возложить  на  Главноуправляющаго  Путями  Сообщенія 
и  Публичными  Зданіями  обще  съ  Министромъ  Финансовъ  дальнѣйшій  ходъ 
дѣла  и  по  окончательномъ  съ  Компаніею  соглашеніи  во  всѣхъ  предметахъ, 
предоставить  имъ  заключить  съ  представителями  Компаніи  предварительное 
условіе,  которое,  по  воспослѣдованіи  Высочайшаго  на  оное  утвержденія, 
имѣетъ  быть  къ  окончанію  сего  года,  какъ  о  томъ  проситъ  Компанія,  обнаро¬ 
довано  при  надлежащемъ  Указѣ. 

На  особомъ  журналѣ  Комитета  Министровъ  но  сему  предмету  16  октября 
1856  года,  рукою  Его  Величества  начертано:  «Исполнить». 

Результатомъ  этихъ  соглашеній  послѣдовалъ  28  января  1857  года 
Высочайшій  Указъ  Правительствующему  Сенату,  въ  которомъ  Императоръ 
Александръ  Николаевичъ  въ  слѣдующихъ  Державныхъ  словахъ  соизволилъ 
выразить  Свой  взглядъ  на  потребность  желѣзныхъ  дорогъ  для  Россіи  и  на 
способы  ихъ  сооруженія: 

«Въ  неослабномъ  попеченіи  о  благѣ  столь  близкаго  сердцу  Нашему  оте¬ 
чества,  Мы  давно  сознали,  что  обильное  дарами  природы,  но  раздѣленное  огром¬ 
ными  пространствами,  оно  нуждается  особенно  въ  удобныхъ  сообщеніяхъ». 

«Сознаніе  это  вяще  утвердилось  среди  личныхъ  занятій,  возложенныхъ 
па  Насъ  еще  съ  1842  года  блаженныя  памяти  Родителемъ  Нашимъ,  но  пред¬ 
сѣдательству  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ,  въ  коемъ  обсуждены  сооруженіе 
С.-Петербурго-Московской  желѣзной  дороги  и  разныя  предположенія  по  другимъ 
путямъ  сего  рода.» 

«Самое  сооруженіе  этой  дороги,  столь  справедливо  называемой  нынѣ  Ни¬ 
колаевскою,  выразило  еще  осязательнѣе  всю  пользу  для  Нашей  родины  сего 
новаго  способа  сообщенія,  всю  необходимость  его,  какъ  для  мирнаго,  такъ  и 
для  военнаго  времени;  и  желѣзныя  дороги,  въ  надобности  коихъ  были  у  мио- 
-  тихъ  сомнѣнія  еще  за  десять  лѣтъ,  признаны  нынѣ  всѣми  сословіями  необ- 
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ходимостью  для  Имперіи  и  содѣлались  потребностью  народною,  желаніемъ  об¬ 
щимъ,  настоятельнымъ » . 

«Бъ  семъ  глубокомъ  убѣжденіи,  Мы,  вслѣдъ  за  первымъ  прекращеніемъ 
военныхъ  дѣйствій,  повелѣли  озаботиться  о  средствахъ  къ  лучшему  удовле¬ 
творенію  этой  неотложной  потребности.  Внимательное  обсужденіе  указало,  что 
для  удобства  и  скорости  лучше  обратится,  по  примѣру  всѣхъ  другихъ  странъ, 
предпочтительно  къ  промышленности  частной,  какъ  отечественной,  такъ  и  иност¬ 
ранной;  —  къ  послѣдней  и  въ  томъ  вниманіи,  чтобы  воспользоваться  значи¬ 
тельною  опытностью,  пріобрѣтенною  при  устройствѣ  многихъ  тысячъ  верстъ 
желѣзныхъ  дорогъ  на  западѣ  Европы». 

«На  сихъ  началахъ  вызваны,  сдѣланы,  соображены  разныя  предложенія  и  но 
надлежащемъ  разсмотрѣніи  дѣла  въ  Комитетѣ  Министровъ  и  обсужденіи  имъ 
онаго  въ  личномъ  присутствіи  Напіемъ,  признаны  единогласно  лучшими  и 
Нами  утверждены  условія,  предложенныя  Обществомъ  капиталистовъ  русскихъ 
и  иностранныхъ,  въ  главѣ  коихъ  Наіпъ  банкиръ  баронъ  Штиглицъ.» 

«Условіями  сими  Общество  это  обязуется:  на  свой  счетъ  и  страхъ  уст¬ 
роить  въ  теченіе  десяти  лѣтъ  и  йотомъ  содержать  въ  теченіе  восьмидесяти 
пяти  лѣтъ  указанную  ему  сѣть  около  четырехъ  тысячъ  верстъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  съ  однимъ  лишь  ручательствомъ  Правительства  за  вырученіе  пяти 
процентовъ  съ  опредѣленныхъ  на  сооруженіе  суммъ  и  съ  тѣмъ,  что  по  ми¬ 
нованіи  означенныхъ  сроковъ,  вся  сѣть  обращается  безплатно  въ  принад¬ 
лежность  казны». 

«На  сихъ  основаніяхъ,  Правительство,  избѣгая  необходимости  пожертво¬ 
ваній  значительныхъ  и  неотложныхъ,  возможетъ  силою  одного  лишь  довѣрія 
къ  строгой  точности,  съ  коею  постоянно,  даже  среди  тяжкихъ  годинъ  отече¬ 
ственныхъ  войнъ,  оно  выполняло  свои  долговыя  обязанности, — достигнуть 
сооруженія  первой  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  Русскихъ». 

«Сѣть  эта  будетъ  простираться:  отъ  С.-Петербурга  до  Варшавы  и  Прус¬ 
ской  границы,  отъ  Москвы  до  Нижпяго-Новгорода,  отъ  Москвы  чрезъ  Курска, 
и  низовье  Днѣпра  до  Ѳеодосіи  и  отъ  Курска  или  Орла  чрезъ  Динабургъ  до 
Либавы,  и  такимъ  образомъ  непрерывнымъ  чрезъ  26  губерній  желѣзнымъ 
путемъ  соединятся  взаимно:  три  столицы,  главныя  судоходныя  рѣки  паши, 
средоточіе  хлѣбныхъ  нашихъ  избытковъ  и  два  порта  па  Черномъ  и  Балтій¬ 
скомъ  моряхъ,  почти  весь  годъ  доступные;  облегчится  симъ  образомъ  вывоза, 
заграничный,  обезпечится  провозъ  и  продовольствіе  внутренніе». 

Этимъ  же  указомъ  повелѣвалось  привести  въ  исполненіе  Высочайше 
утвержденные  26  января  положеніе  объ  основныхъ  условіяхъ  для  устройства 
первой  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  и  уставъ  Главнаго  Общества  Россій¬ 
скихъ  желѣзныхъ  дорогъ. 
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Положеніемъ  этимъ  обязывались  построить  означенную  сѣть  въ  теченіе 
10  лѣтъ  нижеслѣдующія  лица:  С.-Петербургскіе  банкиры  Штиглицъ  и  К0, 
Варшавскій  банкиръ  С.  А.  Френкель,  Лондонскіе  банкиры  братья  Берингъ  и  Е° 
и  Ѳома  Берингъ  въ  качествѣ  довѣреннаго  отъ  имени  Амстердамскихъ  банки¬ 
ровъ  Гоппе  и  К°,  Парижскіе  банкиры  Готтингеръ  и  К0,  Исакій  Перейръ, 
Директоръ  Компаніи  желѣзной  дороги  изъ  Парижа  въ  Ліонъ  и  Августъ  Тур- 
нейсенъ,  Директоръ  Компаніи  Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  Франціи — всѣ 
эти  лица,  какъ  отъ  своего  имени,  такъ  и  по  довѣренности  отъ:  Берлинскихъ 
банкировъ  Мендельсонъ  и  К°;  Эмилія  Перейра,  Предсѣдателя  Совѣта  управ¬ 
ленія  Южныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  Франціи  и  канала  Гароннскаго,  Парижскихъ 
банкировъ  Б.  Л.  Фульда  и  Фульдъ-Ѳппенгейма,  братьевъ  Миллетъ,  барона 
Селліера,  И.  И.  Урибаріена  и  Дезаръ-Мюссара  и  К0,  Адольфа  Ейхталя,  пред¬ 
сѣдателя  Главной  морской  Компаніи  во  Франціи  и  Парижскихъ  капиталистовъ 
Фридриха  Гринингера  и  Казиміра  Сальвадора. 

Означенные  Положеніе  и  Уставъ  болѣе  или  менѣе  извѣстны,  а  потому 
отмѣтимъ  здѣсь  сверхъ  упомянутыхъ  въ  журналѣ  Комитета  Министровъ  лишь 
слѣдующія  главнѣйшія  условія. 

Линіи  С.-Петербурго  -  Варшавская,  Московско  -  Ѳеодосійская  и  Орлово 
или  Курско-Либавская  подраздѣлялись  каждая  на  2  отдѣленія,  Московско- 
Нижегородская  составляла  одно. 

По  каждому  изъ  этихъ  отдѣленій  Правительство  гарантировало  со  дня 
открытія  на  немъ  полнаго  движенія  чистый  доходъ  въ  теченіи  85  лѣтъ  или 
до  выкупа  въ  размѣрѣ:  для  линіи  С.-Петербурго-Варшавской  на  капиталъ 
85  милл.  руб.  сер.;  для  вѣтви  къ  Прусской  границѣ  по  разсчету  стоимости 
69  тыс.  руб.  сер.  съ  версты;  для  остальныхъ  по  разсчету  стоимости  62.500 
руб.  сер.  съ  версты;  при  этомъ  доходы  всѣхъ  линій  должны  были  прини¬ 
маться  въ  общій  разсчетъ. 

Капиталъ  общества  опредѣлялся  въ  275  милл.  руб.  сер.  или  въ  сред¬ 
немъ  около  68.750  руб.  сер.  на  версту.  Онъ  имѣлъ  образоваться  выпускомъ 
акцій  и  облигацій,  при  чемъ  цѣнность  послѣднихъ  не  должна  была  превы¬ 
шать  половины  капитала. 


Такимъ  образомъ  былъ  сдѣланъ  крупный  шагъ  впередъ  въ  дѣлѣ  по¬ 
стройки  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  и  рѣшена  наконецъ  постройка  той  первой 
сѣти,  о  которой,  вмѣстѣ  съ  С.-Петербурго-Московской  желѣзной  дорогой  вопросъ 
былъ  поднятъ  еще  Герстнеромъ  22  года  ранѣе.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Высочайшій 
указъ  отъ  28  января  1857  года  прекратилъ  всякія  колебанія  относительно 
способа  постройки  жел.  дорогъ  и  обнаружилъ  предпочтеніе  со  стороны  Пра- 
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вительства  прибѣгать  съ  этой  цѣлью  къ  частной  отечественной  и  иностран¬ 
ной  предпріимчивости. 

Послѣднее  обстоятельство  не  преминуло  вскорѣ  же  отразиться  на  дѣя¬ 
тельности  Правительства  въ  другихъ  случаяхъ  и  на  возбужденіе  съ  разныхъ 


сторонъ  желанія  послѣдовать  примѣру  Главнаго  Общества. 

Такъ,  одновременно  съ  учрежденіями  Главнаго  Общества,  а  именно  14 
февраля  того  же  1857  года  было,  какъ  сказано  выше,  покончено  тянувшееся 
съ  1853  года  дѣло  о  выдачѣ  Рижскому  Биржевому  Комитету  концессіи  на 
постройку  Риго-Динабургской  жел.  дороги.  Годъ  спустя,  т.  е.  23  января 
1858  года,  былъ  Высочайше  утвержденъ  самый  уставъ  общества  Рижско- 
Динабургской  желѣзной  дороги. 


Въ  то  же  время  возобновилось  и  разрѣшено  прежнее  ходатайство  Ли- 
бавокаго  купечества.  Вслѣдствіе  объявленія  этому  купечеству  Высочайше 
утвержденнаго  9  августа  1856  г.  положенія  Главнаго  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ 
Эстляндскій,  Курляндскій  и  Лифляндскій  генералъ-губернаторъ  князь  Суво¬ 
ровъ  препроводилъ  Главноуправляющему  4  марта  1857  г.  записку  того  же 
кол.  ассес.  Гершау  съ  ходатайствомъ  объ  устройствѣ  Либаво-Юрбургской  же¬ 
лѣзной  дороги  на  основаніяхъ,  опредѣленныхъ  для  Рижско-Динабургской,  при  чемъ 
стоимость  дороги  въ  196  верстъ  исчислялась  въ  8  мил.  руб.  или  40.762  р. 
съ  версты. 

Главный  Комитетъ,  не  усматривая  въ  устройствѣ  этой  дороги,  особенно 
съ  проведеніемъ  проектированныхъ  уже  и  утвержденныхъ  направленій  вѣт¬ 
вей  общества  первой  сѣти  (Главнаго  Общества)  изъ  Дипабурга  въ  Либаву 
и  отъ  станціи  С.-Петербурго-Варшавской  желѣзной  дороги  чрезъ  Ковно  къ  Кенигс¬ 
бергу  ни  настоятельной  государственной  нужды,  ни  достаточнаго  обезпеченія 
казны  въ  гарантіи,  полагалъ  объявить  Либавскому  купечеству,  что  оно  мо¬ 
жетъ  составить  компанію  «въ  предѣлахъ  правъ  Высочайше  дарованныхъ 
положеніемъ  Комитета  въ  1847  году,  но  безъ  дальнѣйшаго  распространенія 
оныхъ » . 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  31  мая  1857  г. 


Представитель  торговаго  англійскаго  дома  Бонаръ  и  К°  Шульцъ,  гене¬ 
ралъ-лейтенантъ  графъ  Ржевускій,  генерал ь-маіоръ  графъ  Адлерберп»,  тайный 
совѣтникъ  графъ  Голенищевъ-Кутузовъ,  дѣйств.  от.  сов.  князь  Сергѣй  Дол¬ 
горукій,  князь  Левъ  Кочубей,  ротмистръ  фопъ-Бенксндорфъ,  поручикъ  фонъ- 
Бенкендорфъ,  графъ  Ѳ.  Лубснскій  и  колл.  сов.  Софроновъ  подали  18  апрѣля 
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1857  года  Главноуправляющему  просьбу,  въ  которой,  изъясняя  значеніе  юго- 
западнаго  края  въ  административномъ,  стратегическомъ,  производительномъ  и 
торговомъ  отношеніяхъ,  ходатайствовали  о  разрѣшеніи  имъ  образованія  акціо¬ 
нерной  компаніи  подъ  названіемъ:  «Россійская  компанія  второй  сѣти  желѣзныхъ 
дорогъ»  для  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  отъ  Одессы  на  Балту,  Брацлавъ,  Кіевъ' 
Нѣжинъ  и  Кролевецъ  до  встрѣчи  съ  одной  изъ  предполагавшихся  тогда  ли¬ 
ній  Ѳеодосійской  или  Либавской  между  Орломъ  и  Оршей.  Протяженіе  этой 
второй  сѣти  имѣло  обнимать  собой  1.400  верстъ,  стоимостью  каждая  верста 
66.286  руб.  сер.,  а  всего  92.800.000  рублей.  На  этотъ  капиталъ  компанія 
испрашивала  въ  теченіе  75  лѣтъ  съ  открытія  дороги  гарантію  въ  первые 
48  лѣтъ  по  5‘/2°/о,  а  въ  дальнѣйшіе  27  лѣтъ  по  4°/о.  Компанія  оставляла 
за  собой  право  выпуска  облигацій  на  сумму  до  половины  капитала  съ  выку¬ 
помъ  ихъ  до  истеченія  75  лѣтъ. 

Ходатайство  это  по  всеподданнѣйшему  докладу  Главноуправляющаго  и 
по  Высочайшему  новелѣнію  25  апрѣля  внесено  въ  Главный  Комитетъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  причемъ  Главноуправляющій  объяснилъ,  что  относительно  постройки 
желѣзной  дороги  отъ  Одессы  въ  Балту  съ  правомъ  продолженія  до  Кіева  и  Бродъ, 
въ  августѣ  1856  года  было  сдѣлано  предложеніе  англійскимъ  банкиромъ 
Гладстономъ  изъ  торговаго  дома  Бонаръ  и  К0,  т.  е._  главнѣйшимъ  изъ  учре¬ 
дителей  компаніи  нынѣ  являющейся  и  что  Правительствомъ  тогда  была  опре¬ 
дѣлена  наивысшая  цѣна  за  версту  въ  53  тыс.  руб.  сер.  съ  гарантіею  5 °/°. 
Признавая  существенную  пользу  сооруженія  предлагаемыхъ  жел.  дорогъ, 
геи. -лейт.  Чевкинъ  находилъ,  что  учредители  просятъ  о  предоставленіи  имъ 
большихъ  преимуществъ,  чѣмъ  таковыя  дарованы  были  компаніи  первой  сѣти 
такъ  какъ  они  просятъ  гарантіи  на  520  руб.  сер.  болѣе,  что  на  1.400  вер. 
составитъ  728  тыс.  рублей  въ  годъ,  между  тѣмъ  какъ  ни  финансовыя  ни 
другія  государственныя  соображенія  не  дозволяютъ  даровать  другой  компаніи 
такія  же  права  и  преимущества,  какія  были  допущены  для  общества  первой 
сѣти  (главнаго  общества),  имѣющей  положить  первое  обширное  начало  соору¬ 
женія  у  пасъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

По  симъ  соображеніямъ  Комитетъ  положилъ  объявить  просителямъ,  что 
хотя  польза  постройки  дороги  несомнѣнна,  тѣмъ  не  менѣе  предложе¬ 
ніе  ихъ  въ  такомъ  видѣ  принято  быть  не  можетъ,  а  если  они  желаютъ  дать 
дѣйствительный  ходъ  дѣлу,  то  должны  сблизить  свои  требованія  съ  требова¬ 
ніями  въ  1856  году  банкира  Гладстона. 


Около  того  же  времени  Правительство,  построившее  и  съ  1848  года 
эксплоатировавшсе  средствами  казны  Варшавско-Вѣнскую  желѣзную  дорогу  отъ 
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Варшавы  до  Границы  съ  вѣтвыо  отъ  Скерневицъ  до  Ловича,  видя  въ  теченіе 
10  лѣтъ  свои  надежды,  возлагавшіяся  на  эту  дорогу,  неосуществленными,  и 
придя  къ  убѣжденію  въ  малоуспѣшности  казеннаго  хозяйства,  рѣшилось  усту¬ 
пить  ее  также  частному  обществу. 

Вслѣдствіе  поступившихъ  отъ  частныхъ  лицъ  предложеній  Правитель¬ 
ствомъ  Царства  Польскаго  были  заключены  два  предварительные  договора 
отъ  10  августа  и  2В  сентября  1857  года  объ  уступкѣ  эксплоатаціи  Вар¬ 
шавско-Вѣнской  жел.  дороги  частному  обществу,  учредителями  котораго  были 
варшавскій  банкиръ  коммерціи  совѣтникъ  Германъ  Эпстейнъ,  прусскій  статсъ- 
министръ  не  у  дѣлъ  Карлъ-Августъ  Мильде,  прусскій  дѣйств.  тайн,  совѣта, 
графъ  Андрей  Ренаръ  и  главный  директоръ  общества  « Минерва»  баронъ 
Германъ  Мушвицъ. 

Договоры  эти  были  утверждены  Высочайшимъ  указомъ  28  сентября  1857  г. 

Общество  получило  эксплоатацію  дороги  на  75  лѣтъ  съ  условіемъ  по¬ 
стройки  вѣтви  отъ  Замбковицъ  до  Сосновицъ  и  продолженія  дороги  отъ  Ло¬ 
вича  но  направленію  къ  Бромбергу  до  Прусской  Границы  йодъ  названіемъ 
двухъ  обществъ,  Варшавско-Вѣнской  и  Варшавско-Бромбергской  жел.  дорогъ. 
Переуступочиый  договоръ  былъ  совершенъ  1  октября  1857  года. 

Основный  капиталъ  обществъ  былъ  опредѣленъ  въ  10  мил.  рублей  и 
подлежалъ  образованію  выпускомъ  100  тысячъ  акцій  по  100  руб.,  изъ  ко¬ 
торыхъ  40%  акцій  оставлялись  Правительствомъ  за  собой.  Общество  обязы¬ 
валось  сверхъ  того  уплачивать  Правительству  ежегодную  ренту:  первыя  5 
лѣтъ  5°/о  съ  суммы  4  мил.  руб.  сер.,  т.  е.  200  тыс.  руб.,  въ  слѣдующія 
5  лѣтъ  по  55/8%,  т.  е.  225  тысячъ  руб.  сер.  и  начиная  съ  одиннадцатаго 
года  эксплоатаціи  до  истеченія  срока  пользованія  или  до  выкупа  дороги 
Правительствомъ  по  61/2%;т.  е.  но  250  тыс.  руб.  сер.  Статьей  10  устава 
учредителямъ  предоставлено  право  выпуска  облигацій. 

Къ  числу  особенностей  этого  устава,  нигдѣ  ни  ранѣе,  ни  позже  не 
примѣнявшихся,  слѣдуетъ  отнести  то,  что  всѣ  служащіе  на  Варшавско-Вѣн¬ 
ской  и  Бромбергской  желѣзныхъ  дорогахъ  были  освобождены  отъ  военной  службы 
и  всякихъ  личныхъ  повинностей  въ  продолженіи  всего  служенія  на  этихъ 
дорогахъ;  имъ  было  присвоено  право  ношенія  кокарды  и  мундира  и  всѣ, 
кончая  служителями,  почитаемы  были  «наравнѣ  съ  прочими  лицами  на  госу¬ 
дарственной  службѣ  состоящими». 

Вѣтвь  отъ  Замбковицы  до  Сосновицы,  протяженіемъ  въ  1672  верстъ, 
открыта  въ  августѣ  1859  года  и  обошлась  до  700  тысячъ  руб.  Постройка 
желѣзной  дороги  отъ  Ловича  до  Прусской  Границы  протяженіемъ  131  верста 
была  начата  въ  1860  году  и  окончена  въ  декабрѣ  1862  года.  Расходы  на 
постройку  этой  дороги  простирались  до  5.886.000  руб.  сер. 


88 


Послѣ  довольно  чреватаго  въ  желѣзнодорожномъ  дѣлѣ  1857  года, 
1858  годъ  отличался  затишьемъ  и,  кромѣ  разрѣшенія  постройки  Волго-Дон¬ 
ской  желѣзной  дороги,  ознаменовался  лишь  возбужденіемъ  вопроса  о  нѣко¬ 
торыхъ  дорогахъ,  разрѣшеніе  но  которымъ  послѣдовало  уже  позже,  и  учреж¬ 
деніемъ  вновь,  по  Высочайшему  повелѣнію  18  декабря,  «для  предваритель¬ 
наго  обсужденія  главныхъ  мѣроположеній  по  частнымъ  желѣзнымъ  дорогамъ», 
особаго  Комитета  подъ  названіемъ  Комитета  Желѣзныхъ  Дорогъ. 

Предсѣдателемъ  Комитета  былъ  назначенъ  канцлеръ  графъ  Нессельроде, 
а  членами:  сверхъ  Министра  Финансовъ  и  Главноуправляющаго,  генералъ- 
адъютанты:  графъ  Строгановъ  I,  баронъ  Ливенъ  и  Тотлебенъ,  дѣйствитель¬ 
ный  тайный  совѣтникъ  баронъ  Мейендорфъ,  инженеры:  генералъ-лейтенантъ 
Гсрсфельдь,  генералъ-маіоръ  Тимашевъ  и  инжеиеръ-генералъ-маіоръ  Мельни¬ 
ковъ,  Языковъ  и  Кербедзъ. 


Еще  въ  началѣ  1858  года,  инжеиеръ-генералъ-маіоръ  Мельников!,, 
статскій  совѣтникъ  Новосельскій  и  коммерціи  совѣтникъ  Кокоревъ  обрати¬ 
лись  къ  Главноуправляющему  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  учрежденія 
ими  Общества  для  устройства  желѣзной  дороги  между  Волгою  и  Дономъ  и 
для  учрежденія  пароходства  по  Дону  и  Азовскому  морю  съ  расчисткой  Дон¬ 
скихъ  гирлъ.  Необходимый  капиталъ  на  постройку  желѣзной  дороги  исчисленъ 
былъ  въ  суммѣ  8  милл.,  гарантіи  же  компанія  не  просила. 

По  всеподданнѣйшему  докладу  объ  этомъ  Главноуправляющаго,  Высо¬ 
чайше  повелѣно  было  12  іюня  1858  года,  уставъ  общества  разсмотрѣть 
въ  Комитетѣ  Министровъ,  которому  за  состоявшимся  4  апрѣля  того  года 
Высочайшимъ  повелѣніемъ  о  закрытіи  Главнаго  Комитета,  подлежало  впредь 
вѣдать  желѣзнодорожныя  дѣла. 

Комитетъ  Министровъ,  обсудивъ  представленіе  по  этому  предмету  Глав¬ 
ноуправляющаго,  отъ  8  іюля  №  1.548,  журналомъ  своимъ  отъ  8  іюля  по¬ 
лагалъ  разрѣшить  учрежденіе  означенной  компаніи  и  утвердить  уставъ  ея, 
на  что  и  послѣдовало  Высочайшее  соизволеніе  19  іюля. 

Уставомъ  этимъ,  опубликованнымъ  при  Высочайшемъ  повелѣиіи  Пра¬ 
вительствующему  Сенату  отъ  того  же  числа,  учреждалось  Общество  Волжско- 
Донской  желѣзной  дороги  и  пароходства. 

Желѣзная  дорога  назначалась  къ  постройкѣ  между  хуторомъ  Климова 
близъ  г.  Царицына  на  Волгѣ  и  затономъ  Калачевскимъ  на  Дону. 

Капиталъ  Общества  опредѣлялся  въ  8  милл.  руб.  сер.,  образуемыхъ 
выпускомъ  только  акцій;  срокъ  пользованія  дорогою  назначался  въ  80  лѣтъ 
по  минованіи  срока,  для  открытія  дороги  назначеннаго  (не  болѣе  4  лѣтъ). 
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Общество  освобождалось  отъ  всѣхъ  таможенныхъ  и  другихъ  пошлин],. 

Гарантіи  дано  не  было. 

Полтора  года  спустя,  а  именно  Высочайшимъ  повелѣніемъ  отъ  10  но¬ 
ября  1860  года,  уставъ  этотъ  былъ,  однако,  значительно  измѣненъ.  Основной 
капиталъ  Общества  сокращенъ  до  6.400.000  руб.  съ  правомъ  собрать  впо¬ 
слѣдствіи  еще  до  1.600.000  р.  или  посредствомъ  займа  или  вьшускомъ  обли¬ 
гацій.  При  этомъ  дарована  гарантія  41/2°/о  на  акціонерный  капиталъ 
6.400.000,  которая  не  должна  превышать  суммы  288.000  руб.  въ  годъ. 


Въ  томъ  же  году  князь  Суворовъ,  Рижскій  военный,  Эстляндскій,  Кур¬ 
ляндскій  и  Лифляндскій  Генералъ-Губернаторъ,  во  всеподданнѣйшемъ  рапортѣ 
своемъ  снова  возбудилъ  вопросъ  о  предоставленіи  Рижскому  купеческому 
обществу  устройства  дороги  отъ  Динабурга  до  Витебска.  На  рапортѣ  этомъ 
послѣдовала  собственноручная  Императора  резолюція: 

«Сообразить  въ  Комитетѣ  Министровъ  и  если  сочтетъ  нужнымъ, 
«съ  приглашеніемъ  князя  Суворова». 

Въ  представленіи  своемъ  по  этому  дѣлу  въ  Комитетъ  Министровъ  отъ 
12  января  1859  г.  за  №  86,  Главноуправляющій  высказался  въ  томъ  смыслѣ, 
что  отдача  Рижскому  Биржевому  Комитету  пути  между  Динабургомъ  и  Ви¬ 
тебскомъ,  лежащимъ  по  направленію  къ  Московско-Ѳеодосійской  желѣзной  до¬ 
рогѣ,  постройка  которой  возложена  на  Главное  Общество,  нарушила  бы  право 
сего  послѣдняго  и  могла  бы  повлечь  за  собой  требованіе  Главнаго  Общества 
о  вознагражденіи. 

Комитетъ  Министровъ,  исходя  изъ  соображенія,  что  Главное  Общество 
уже  приняло  на  себя  обязанность  устройства  соединенія  сосредоточія  хлѣб¬ 
ныхъ  избытковъ  съ  Либавскимъ  портомъ  и  сообщенія  Риги  не  только  съ 
Витебскомъ,  по  и  съ  Верхне-Двинскимъ  краемъ  и  съ  югомъ  Россіи,  пола¬ 
галъ  увѣдомить  князя  Суворова,  что  это  новое  ходатайство  Рижскаго  Бир¬ 
жевого  Комитета  удовлетворено  быть  не  можетъ  и  что  вопросъ  этотъ  над¬ 
лежитъ  считать  рѣшеннымъ  окончательно.  Князь  Суворовъ  остался  при  осо¬ 
бомъ  мнѣніи,  которое  было  изложено  имъ  въ  отдѣльной  запискѣ.  Записка 
эта  была  заслушана  въ  Комитетѣ  Министровъ  20  января  и  Комитетъ,  но 
выслушаніи  объясненія  генералъ- адъютанта  Чевкина,  не  призналъ  возмож¬ 
нымъ  измѣнить  свое  рѣшеніе. 


На  журналѣ  Комитета  Императору  Александру  Николаевичу  угодно  было 


23  января  1859  года  написать: 

«и  Я  согласенъ  съ  Комитетомъ». 
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Князь  Суворовъ  входилъ  около  того  времени  еще  съ  ходатайствомъ  о 
дарованіи  частной  компаніи  гарантіи  въ  41/2°/о  на  устройство  желѣзной  до¬ 
роги  отъ  Ревеля  до  Пскова. 

Ходатайство  ото  было  между  прочимъ  обсуждено  въ  Комитетѣ  Мини¬ 
стровъ  7  февраля  1859  г.,  при  чемъ  Комитетъ,  принимая  во  вниманіе,  что 
сооруженіе  этой  дороги  не  представляетъ  собою  предпріятія,  имѣющаго  госу¬ 
дарственную  пользу,  полагалъ  увѣдомить  князя  Суворова,  что  предполагае¬ 
мой  желѣзной  дорогѣ  отъ  Ревеля  до  Пскова  гарантія  Правительствомъ  да¬ 
рована  быть  не  можетъ. 

На  всеподданнѣйшемъ  докладѣ  Предсѣдателя  Комитета  Министровъ 
графа  Нессельроде  журнала  означеннаго  засѣданія  Комитета  Министровъ 
Его  Величеству  угодно  было  25  февраля  написать: 

«Относительно  Ревельской  дороги  исполнить». 

Рѣшеніе  это  слѣдуетъ,  однако,  разсматривать  какъ  принципіальное,  такъ 
какъ  никакого  дѣлового  продолженія  не  было. 


Дѣйствительные  статскіе  совѣтники  Рюминъ  и  Александръ  Шиповъ,  ин¬ 
женеръ  генералъ-маіоръ  баронъ  Дельвигъ,  статскій  совѣтникъ  Николай  Ши¬ 
повъ,  полковник!)  Дмитрій  Шиповъ  и  почетный  гражданинъ  Мамонтовъ  еще 
въ  іюлѣ  1858  года  обращались  съ  ходатайствомъ  въ  Главное  Управленіе 
Путей  Сообщенія  и  Публичныхъ  Зданій  о  разрѣшеніи  имъ  произвести  изы¬ 
сканія  и  составить  проектъ  и  смѣту  на  устройство  желѣзной  дороги  отъ 
Москвы  до  Сергіевскаго  посада,  объясняя,  что  но  этому  направленію  еже¬ 
годно  проходятъ  до  225  тысячъ  лошадей,  проѣзжаетъ  до  150  тысячъ  че¬ 
ловѣкъ  И  провозится  МНОГО  МИЛЛІОНОВЪ  пудовъ  груза.  Производство  ЭТИХ!) 
изысканій  было  Высочайше  разрѣшено  24  іюня  того  же  года. 

Проекты  и  уставъ  Общества  были  представлены  2  апрѣля  1859  года 
и  но  Высочайшему  новелѣнію  внесены  были  въ  Комитетъ  Министровъ.  Про¬ 
тяженіе  дороги  опредѣлялось  въ  65  верстъ  съ  основнымъ  капиталомъ  въ 
4.050.000  руб.  сер.,  или  около  62.000  руб.  на  версту.  Общество  не  испра¬ 
шивало  никакой  гарантіи,  ходатайствовало  лишь  о  предоставленіи  ему  тѣхъ 
же  преимуществъ,  какія  были  предоставлены  Волжско-Донскому  Обществу 
относительно  безпошлиннаго  ввоза  и  отчужденія  земель.  Капиталъ  имѣлъ 
быть  собран!,  выпусками  акцій,  а  сооруженіе  дороги  предполагалось  окон¬ 
чить  въ  четыре  года. 

По  представленію  Главноуправляющаго  отъ  8  мая,  Комитетъ  Минист¬ 
ровъ  журналомъ  отъ  19  мая  полагалъ  учрежденіе  Общества  разрѣшить  и 
уставь  утвердить. 
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Журиаль  этотъ  Высочайше  утвержденъ  29  мая  1859  года  и  уставъ 
опубликованъ  при  Высочайшемъ  повелѣніи  Правительствующему  Сенату  отъ 
того  же  числа. 

Уставъ  этотъ  едва  ли  не  единственный  но  условности  своего  характера. 

Такъ  испрашивалась  и  разрѣшена  постройка  дороги  отъ  Москвы  до  Сер¬ 
гіевскаго  посада,  обществу  же  присвоено  наименованіе:  Общество  Московско- 
Ярославской  желѣзной  дороги. 

Продолженіе  отъ  Сергіевскаго  посада  до  Ярославля  обусловлено  време¬ 
немъ,  когда  Правительство  признаетъ  ее  нужною  для  общей  пользы  промыш¬ 
ленности  или  же  и  ранѣе,  коль  скоро  само  Общество  найдетъ  сооруженіе 
сего  пути  для  себя  полезнымъ. 

Условность  эта  сохранена  и  въ  дальнѣйшемъ  Высочайшемъ  повелѣніи 
отъ  21  іюня  1860  г.,  которымъ,  въ  случаѣ  продолженія  дороги  до  Яро¬ 
славля  по  требованію  Правительства,  дарована,  по  окончаніи  всего  устрой¬ 
ства  дороги  отъ  Москвы  до  Ярославля,  гарантія  или  ручательство  4Ѵ20/0  на 
капиталъ  дѣйствительно  употребленный,  но  не  свыше  680.000  руб.  въ  годъ, 
на  срокъ  владѣнія  Обществомъ  дорогою  80  лѣтъ  послѣ  ея  окончанія  въ  те¬ 
ченіе  четырехъ  лѣтъ.  Обществу  предоставлялось  выпустить  облигаціи  въ 
размѣрѣ  не  свыше  половины  внесенной  но  акціямъ  суммы. 

Впослѣдствіи  уставъ  этотъ  нѣсколько  разъ  дополнялся  и  измѣнялся  и, 
наконецъ,  условія  его  радикально  измѣнены  въ  1868  году  при  рѣшеніи  во¬ 
проса  о  продолженіи  дороги  до  Ярославля,  о  чемъ  будетъ  сказано  ниже. 


Какъ  усматривается  изъ  представленія  Главноуправляющаго  въ  Коми¬ 
тетъ  Министровъ  отъ  11  іюля  1859  г.  за  №  1.640,  одной  изъ  наиболѣе 
необходимыхъ  для  Россіи  желѣзныхъ  дорогъ  признаваема  была  въ  то  время 
Главнымъ  Управленіемъ  дорога  отъ  Москвы  до  Саратова.  Считалось,  что  эта 
линія  имѣетъ  цѣлью  соединить  быстрымъ  сообщеніемъ  низовье  Волги  и  Кас¬ 
пійское  море  съ  обѣими  столицами  и  тѣмъ  значительно  облегчить  перевозку 
и  сбытъ  естественныхъ  произведеній,  коими  обильны  юго-восточныя  губер¬ 
ній;  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  на  проведеніе  этой  линіи  было  обращено  вниманіе  какъ 
па  главный  путь  сообщенія  съ  Версіею  и  Средней  Азіею  для  сбыта  туда 
нашихъ  мануфактурныхъ  произведеній  и  для  нашего  политическаго  вліянія. 
Наконецъ  признавалось,  что  путь  этотъ  вмѣстѣ  съ  пароходствомъ  Волги  и 
Каспійскаго  моря  дастъ  всѣмъ  дѣйствіямъ  въ  Кавказскомъ  краѣ  то  прочное 
основаніе,  въ  которомъ  они  со  времени  измѣненія  нашего  положенія  на  Чер¬ 
номъ  морѣ  существенно  нуждались. 
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Устройство  этой  линіи  было  предложено  частнымъ  обществомъ,  во  главѣ 
котораго  были  генералъ-адъютантъ  Анненковъ  и  вице-президентъ  Совѣта 
Бельгійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  Брауэръ  де-Гогендорнъ. 

Обществу  этому  еще  въ  1856  году  Высочайше  разрѣшено  было  произ¬ 
вести  надлежащія  изысканія,  но  окончаніи  коихъ  въ  Главное  Управленіе  были 
представлены  техническій  проектъ  дороги,  уставъ  Общества  и  установленный 
залогъ. 

Саратовская  дорога  предполагалась  отъ  Москвы  чрезъ  Коломну,  Рязань 
и  Моршанскъ  до  Саратова  съ  вѣтвями  къ  р.р.  Москвѣ,  Окѣ,  Цнѣ  и  Волгѣ 
и  съ  соединительной  вѣтвыо  къ  Николаевской  дорогѣ.  Протяженіе  главной 
линіи  считалось  708  версты,  вѣтвей  же  до  22,  всего  725  верстъ. 

Особенность  Общества  заключалось  въ  томъ,  что  оно  предполагало  весь 
подвижной  составъ  дороги  строить  въ  Россіи,  изъ-за  границы  же  привозить 
только  сырые  матеріалы  и  главныя  для  нихъ  принадлежности,  на  провозъ 
которыхъ  Общество  испрашивало  освобожденіе  отъ  таможенныхъ  пошлинъ. 

Капиталъ  Общества  опредѣленъ  былъ  въ  45  мил.  руб.  сер.,  изъ  коего 
2І з  предполагалось  собрать  выпускомъ  акцій,  а  Ѵ3  выпускомъ  облигацій.  Об¬ 
щество  испрашивало  4Ѵ20/0  гарантіи  на  основной  капиталъ,  при  стоимости 
версты  въ  62.000  руб.  сер. 

Въ  такомъ  видѣ,  согласно  съ  заключеніемъ  Главноуправляющаго  и  Ми¬ 
нистра  Финансовъ,  ходатайство  было  разрѣшено  и  но  журналу  Комитета  Ми¬ 
нистровъ  отъ  14  іюля  Уставъ  Общества  Высочайше  утвержденъ  17  іюля 
1859  г.  и  опубликованъ  при  Высочайшемъ  повелѣніи  Правительствующему 
Сенату  отъ  того  же  числа. 


Положеніемъ  Комитета  Министровъ,  Высочайше  утвержденнымъ  въ  ав¬ 
густѣ  1859  г.,  Лифляндскому  дворянину  Максимиліану  Бехагель  фоиъ- 
Адлерскрону  на  поданное  имъ  предложеніе  устройства  желѣзной  дороги  отъ  Риги 
до  Митавы  было  объявлено,  что  сооруженіе  этой  дороги  можетъ  быть  допу¬ 
щено,  но  безъ  всякой  со  стороны  Правительства  гарантіи.  Вслѣдствіе  сего 
Бехагель  представилъ  17  сентября  проектъ  положенія  этой  дороги  съ  хода¬ 
тайствомъ  о  его  утвержденіи.  Основный  капиталъ  былъ  исчисленъ  въ  1.918.000р. 
и  въ  главныхъ  чертахъ  проектъ  не  отличался  ничѣмъ  отъ  другихъ  подобныхъ. 

Предложеніе  это  было  одобрено  Комитетомъ  Министровъ  по  журналу  18 
октября,  Высочайше  утвержденному  28  декабря  1859  г.,  и  самое  положеніе 
опубликовано  при  Высочайшемъ  повелѣніи  Правительствующему  Сенату  отъ 
того  же  числа.  Этимъ  предоставлено  было  означенному  учредителю  на  соб¬ 
ственный  счетъ  и  страхъ  какъ  устройство  означенной  дороги,  такъ  и  іюль- 
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зованіе  ею  въ  теченіе  80  лѣтъ  со  дня  настоящаго  утвержденія;  срокомъ  по¬ 
стройки  назначено  не  болѣе  трехъ  лѣтъ. 


Періодъ  1860  —  1863  годовъ. 

Послѣ  учрежденія  въ  1857  году  Главнаго  Общества  Россійскихъ  жел. 
дорогъ,  взявшаго  на  себя  сооруженіе  и  эксплоатацію  значительной  сѣти 
главнѣйшихъ  линій  желѣзныхъ  дорогъ  и  учрежденія  въ  1859  году  особаго 
общества  для  постройки  Московско-Саратовской  жел.  дороги,  которой  Прави¬ 
тельство  придавало  важнѣйшее  значеніе,  можно  было  расчитывать,  что 
хотя  бы  только  этими  актами  созданія  главныхъ  магистральныхъ  желѣзно¬ 
дорожныхъ  путей  положено  твердое  основаніе  къ  удовлетворенію  политиче¬ 
скихъ  и  торговыхъ  интересовъ  нашего  отечества. 

Разочарованіе,  однако,  не  заставило  себя  долго  ждать  и  прежде  всего 
явилось  со  стороны  Главнаго  Общества. 

Хотя  цѣнность  версты  дорогъ,  предоставленныхъ  Главному  Обществу, 
опредѣлена  въ  среднемъ  около  68-750  р.  сер.  съ  гарантіей  чистаго  дохода 
въ  5°/о,  каковыхъ  нормъ  еще  нигдѣ  до  того  времени  и  частью  даже  послѣ 
допускаемо  не  было,  хотя  Общество  это  получило  право  не  только  на  по¬ 
стройку  опредѣленно  указанной  сѣти,  но,  по  пунктамъ  2  и  3  устава,  также 
на  устройство  и  пользованіе  всѣми  другими  желѣзными  дорогами  и  путями 
сообщенія,  которые  впослѣдствіи  могли  бы  быть  предоставлены .  Обществу  или 
взяты  ими  въ  содержаніе,  или  пріобрѣтены  покупкою,  и  на  учрежденіе,  въ 
связи  съ  желѣзными  дорогами,  Обществу  принадлежащими  или  имъ  содержимыми, 
особыхъ  сухопутныхъ  или  водяныхъ  транспортовъ,  тѣмъ  не  менѣе,  по  раз¬ 
нымъ  причинамъ,  въ  числѣ  которыхъ,  можетъ  быть,  слѣдуетъ  считать  и  не¬ 
достаточную  разсчетливость  въ  расходахъ,  Общество  уже  скоро  очутилось 
въ  затруднительныхъ  денежныхъ  обстоятельствахъ. 

9  іюня  1860  года  Комитету  желѣзныхъ  дорогъ  пришлось  разсматривать 
представленіе  Главнаго  Общества,  въ  которомъ  оно  объясняло,  что  окончаніе 
строющихся  и  значительно  подвинутыхъ  уже  линій  изъ  С.-Петербурга  въ 
Варшаву  и  къ  Прусской  границѣ  и  изъ  Москвы  въ  Нижній-Новгородъ  обез¬ 
печено  средствами,  которыми  Общество  располагаетъ,  что  же  касается  линіи 
отъ  Москвы  въ  Ѳеодосію  и  отъ  Курска  въ  Либаву,  то  при  возрастающей 
дороговизнѣ  рабочей  платы  и  матеріаловъ,  а  также  паденіи  вексельнаго  курса 
сооруженіе  ихъ  но  цѣнѣ  62.500  р.  за  версту  оказывается  невозможнымъ, 
привлечь  же  достаточные  для  упомянутыхъ  двухъ  линій  капиталы  безъ  из- 


мѣненія  первоначальныхъ  условій  и  новыхъ  льготъ  представляется  невѣроят¬ 
нымъ.  Посему  Общество  поставлено  въ  необходимость  или  отказаться  отъ 
этихъ  двухъ  линій,  или  ходатайствовать  о  новыхъ  условіяхъ  и  новыхъ  льготахъ. 

Въ  виду  этого  Общество  ходатайствовало: 

1)  объ  уступкѣ  ему  Николаевской  желѣзной  дороги,  подкрѣпляя  это  хода¬ 
тайство  необходимостью  дать  сооруженію  желѣзной  дор.  въ  Россіи  сильное  раз¬ 
витіе,  которое,  по  мнѣнію  Общества,  возможно  только  при  продажѣ  ему  Ни¬ 
колаевской  желѣзной  дороги,  потому  что  только  этимъ  способомъ  могутъ 
быть  привлечены  значительные  капиталы,  необходимые  для  осуществленія 
остальныхъ  линій,  Обществу  уступленныхъ; 

2)  объ  установленіи  особаго  по  каждой  линіи  счета  доходу  съ  тѣмъ, 
чтобы  ручательство  процентовъ  примѣнялось  отдѣльно  къ  каждой  изъ  4  линій: 

3)  объ  отдѣленіи  въ  пользу  Правительства  той  только  части  избытка 
чистаго  дохода  С. -Нетербурго -Варшавской  линіи,  который  будетъ  превышать 
8°/°  гарантированнаго  капитала; 

4)  о  возвышеніи  поверстнаго  гарантированнаго  капитала  но  всѣмъ  ли¬ 
ніямъ  до  размѣра,  какой  опредѣлится  дѣйствительными  расходами; 

5)  о  дозволеніи  Обществу  выпускать  облигаціи,  когда  и  какъ  оно  призна¬ 
етъ  полезнымъ  при  соблюденіи  предѣловъ,  уставомъ  указанныхъ. 

При  обсужденіи  означеннаго  ходатайства  въ  Комитетѣ,  первые  два 
пункта  и  пятый  вызвали  разногласія. 

По  1-му  пункту  шесть  членовъ  Комитета:  гр.  С.  Г.  Строгановъ,  К.  В. 
Чевкинъ,  баронъ  В.  К.  Ливенъ,  Э.  И.  Герсфельдъ,  П.  А.  Языковъ  и  Э.  Н. 
Тотлебенъ  находили  доводы  Главнаго  Общества  незаслуживающими  уваженія 
и  вызванные  лишь  желаніемъ  поднять  курсъ  акцій.  Уступка  Главному  Об¬ 
ществу  Николаевской  желѣзной  дороги,  этой  важнѣйшей  артеріи  нашихъ 
путей  сообщенія,  поставила  бы  въ  прямую  отъ  онаго  зависимость  всѣ  дороги, 
исходящія  изъ  средоточія  русской  промышленности,  и  обезпечила  бы  Обще¬ 
ству  монополію,,  которая  не  только  не  можетъ  содѣйствовать  развитію  дру¬ 
гихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  но,  напротивъ,  поставила  бы  дороги  Саратовскую. 
Ярославскую  и  Рыбинскую  въ  самую  тягостную  зависимость. 

Остальные  два  члена,  баронъ  П.  К.  Мейендорфъ  и  А.  М.  Княжевичъ  и 
предсѣдатель  гр.  К.  В.  Несельроде,  находили,  напротивъ,  что  продажа  Николаев¬ 
ской  желѣзной  дороги  тѣмъ  или  другимъ  иностраннымъ  капиталистамъ  не  только 
необходима,  по  не  можетъ  быть  отложена  на  неопредѣленное  время  безъ  су¬ 
щественнаго  и  неисправимаго  вреда  государственнымъ  финансамъ.  По  ихъ 
мнѣнію,  продажа  дороги  необходима  потому,  что  этимъ  только  путемъ  воз¬ 
можно  пріобрѣсти  такое  подкрѣпленіе  размѣннаго  фонда  кредитныхъ  биле¬ 
товъ,  которое,  въ  совокупности  съ  существующимъ  еще  фондомъ  и  съ  ожи^ 
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даемыми  отъ  заграничнаго  займа  средствами,  позволило  бы,  наконецъ,  на¬ 
шему  Правительству  вступить  твердою  ногою  на  путь  возстановленія  нашей 
денежной  системы,  открытія  размѣна  и  исполненія  въ  этомъ  отношеніи  обя¬ 
зательствъ,  возложенныхъ  на  Правительство  манифестомъ  въ  Бозѣ  почившаго 
Императора  Николая  I,  послѣдовавшимъ  цри  учрежденіи  кредитныхъ  биле¬ 
товъ  и  Высочайшимъ  указомъ  Его  о  выпускѣ  этихъ  билетовъ  по  военнымъ 
обстоятельствамъ. 

Продажа  не  можетъ  безъ  существеннаго  и  невознаградимаго  вреда  быть 
отложена  потому,  что,  во-первыхъ,  это  значило  бы  отложить  прочное  возста¬ 
новленіе  вексельнаго  курса  и  продолжить  колебанія,  невѣрность  въ  торговыхъ 
сдѣлкахъ  и  убытки  для  казны  и  торговыхъ  лицъ;  во-вторыхъ,  потому,  что, 
если  не  приступать  безотлагательно  къ  мѣрамъ,  ведущимъ  къ  возстановленію 
денежной  системы  и  открытію  размѣна,  то  не  только  нельзя  надѣяться  на 
привлеченіе  въ  Россію  иностранныхъ  капиталовъ,  которые  естественно  стра¬ 
щаться  измѣнчивости  нашей  денежной  единицы,  но,  надо  ожидать,  что  эти 
капиталы  будутъ  все  болѣе  выходить  изъ  Россіи.  Наконецъ,  продажа  не  мо¬ 
жетъ  быть  отложена  еще  потому,  что  возобновленіе  подвижного  состава,  пе¬ 
ремѣна  рельсовъ  и  замѣна  деревянныхъ  мостовъ  потребуетъ  въ  теченіе 
нѣсколькихъ  лѣтъ  значительныхъ  расходовъ,  которые  могутъ  быть  покрываемы 
пли  займомъ,  въ  данное  время  весьма  затруднительнымъ,  или  доходами  дороги, 
которые  тогда  не  будутъ  служить  подкрѣпленіемъ  для  Государственнаго  Каз¬ 
начейства.  По  мнѣнію  этихъ  трехъ  лицъ,  дорога  можетъ  быть  съ  пользою 
продана  только  иностраннымъ  капиталистамъ,  такъ  какъ  только  они  могутъ 
заплатить  за  нее  звонкою  монетою.  Опасенія,  высказанныя  шестью  членами 
относительно  допущенія  иностранныхъ  капиталовъ  къ  пріобрѣтенію  Николаев¬ 
ской  желѣзной  дороги  и  относительно  монополіи,  они  отвергали  и  находилщ  что 
уступка  дороги  Главному  Обществу  представляетъ  такія  выгоды,  которыхъ 
нельзя  ожидать  отъ  другого  покупщика,  такъ  какъ  въ  Главномъ  Обществѣ 
участвуютъ  всѣ  главные  банкирскіе  дома,  за  исключеніемъ  лишь  Ротшильдовъ, 
п  такъ  какъ  это  дало  бы  возможность  обществу,  чрезъ  поднятіе  курса  акцій, 
привлечь  капиталы,  нужные  для  сооруженія  Южной  и  Либавской  дорогъ. 

По  2-му  пушту ,  тѣ  же  шесть  членовъ,  съ  присоединеніемъ  Княжевича, 
полагали  въ  просимой  льготѣ  отказать,  находя,  что  она  усложнила  бы  до 
крайности  надзоръ  Правительства  для  опредѣленія  чистаго  дохода  по  каждой 
линіи  отдѣльно,  съ  тѣмъ,  чтобы  предупредить  отнесеніе  расходовъ  съ  линіи 
прибыльной  на  такую,  гдѣ  Правительство  принуждено  будетъ  приплачивать 
часть  гарантированнаго  процента.  Остальные  двое,  Нессельроде  и  Мейендорфъ 
находили,  что  допущеніемъ  этой  льготы  могутъ  быть  устранены  возможность 
и  прямая  выгода  Общества  не  строить  линій,  которыя  могутъ  дать  менѣе  до- 
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хода,  такъ  какъ,  на  основаніи  6  и  27  статей  положенія.  Общество  уже  поль¬ 
зуется  гарантіею  по  открытымъ  линіямъ,  хотя  бы  имъ  устроены  были  не  всѣ. 

По  3-му  пункту  Комитетъ  полагалъ  возможнымъ  согласиться. 

По  4-му  пункту  Комитетъ  призналъ,  что  относительно  Ѳеодосійской  и 
Либавской  линій,  по  перемѣнившимся  въ  послѣдніе  три  года  обстоятельствамъ, 
могло  бы  быть  допущено  нѣкоторое  возвышеніе  поверстной  гарантіи,  но  не 
иначе,  какъ  въ  опредѣленномъ  размѣрѣ  и  съ  достаточнымъ  ручательствомъ, 
что  за  симъ  обязательство  постройки  этихъ  линій  будетъ  выполнено. 

Для  объясненій  относительно  размѣра  просимаго  увеличенія  гарантіи 
и  ручательства,  былъ  приглашенъ  парижскій  банкиръ  Исаакъ  Перейръ,  ко¬ 
торый  заявилъ,  что  для  линій  Ѳеодосійской  и  Либавской  стоимость  версты  не 
можетъ  быть  опредѣлена  ниже  80  тыс.  руб.  сер.  и  что  ручательствомъ  мо¬ 
гутъ  служить  самыя  работы  по  мѣрѣ  ихъ  исполненія  или  дополнительный 
залогъ. 

По  5-му  пункту  тѣ  же  семь  членовъ  находили,  что  выпускъ  обли¬ 
гацій  можетъ  быть  дозволенъ  только  въ  размѣрѣ,  не  превышающемъ  внесен¬ 
наго  ію  акціямъ  капитала,  иначе  облигаціи  были  бы  не  обезпечены  акціонер¬ 
нымъ  капиталомъ.  Если  допустить  толкованіе  Совѣта  Общества,  то  это  значило 
бы  дозволить  Обществу  выпустить  облигацій  на  137Ѵ2  мил.,  тогда  какъ  со¬ 
бранный  акціонерный  капиталъ  простирается  лишь  до  58  мил. 

Остальные  двое,  Нессельроде  и  Мейендорфъ,  находили,  что  обезпеченіемъ 
облигацій  служатъ  не  акціи,  а  сама  дорога  и  правительственная  ихъ  гарантія, 
что  даже  въ  полномъ  выпускѣ  облигацій  на  сумму  137Ѵ2  мил.  нѣтъ  ника¬ 
кого  риска,  что  при  паденіи  цѣны  акцій  выпускать  ихъ  нельзя  и  въ  такомъ 
случаѣ  единственный  практикуемый  способъ  состоитъ  въ  выпускѣ  облигацій. 
Они  выразили  убѣжденіе,  что  однимъ  лишь  дарованіемъ  Обществу  полной  сво¬ 
боды  относительно  своевременнаго  выпуска  тѣхъ  и  другихъ  можно  надѣяться 
повести  наши  желѣзныя  дороги  къ  желанному  успѣху.  Въ  заключеніи  своемъ 
они  находили,  что  слѣдуетъ  согласиться  на  просьбу  учредителей  и  дозволить 
имъ  выпускъ  облигацій  на  сумму  до  1371/2.  мил. 

По  разсмотрѣніи  этого  дѣла  въ  личномъ  присутствіи  Государя  въ  Совѣтѣ 
Министровъ  22  іюня  1860  г.  было  предоставлено  Главноуправляющему  Пу¬ 
тями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  войти  въ  переговоры  съ  Главно¬ 
управляющимъ  Общества  по  всѣмъ  предметамъ  его  ходатайства,  но  съ  тѣмъ, 
чтобы  вся  сѣть  желѣзныхъ  дорогъ,  назначенная  указомъ  26  января  1857  г. 
была  окончена  своевременно  и  чтобы  къ  несомнѣнному  сего  достиженію  имѣ¬ 
лось  положительное  ручательство.  - 

Совѣтъ  Общества,  не  исполнивъ  этого  требованія,  вошелъ  въ  маѣ  1861  г. 
съ  новыми  просьбами  о  дарованіи  другихъ  льготъ.  Просьба  эта  тоже  была  раз- 
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смотрѣна  въ  Совѣтѣ  Министровъ,  при  чемъ  Императоръ  изволилъ  признать 
просимыя  Обществомъ  льготы  чрезмѣрными  и  что  если  Общество  не  можетъ 
исполнить  принятыхъ  на  себя  по  дѣйствующему  уставу  обязательствъ,  то  можетъ 
войти  съ  ходатайствомъ  о  пересмотрѣ,  сего  послѣдняго.  Составленный  вслѣдъ 
за  симъ  проектъ  новаго  устава,  съ  измѣненіями  въ  нихъ  согласно  Высочайше 
одобреннымъ  16  іюля  замѣчаніямъ  Совѣта  Министровъ  *)  сохранялъ  за  обще¬ 
ствомъ  лишь  дороги  С.-Петербурго-Варшавскую  и  Московско-Нижегородскую, 
обязывая  окончить  ихъ  къ  исходу  1862  г.  На  это  окончаніе  Правительство  вы¬ 
дало  28  мил.  руб.  сер.  съ  возмѣщеніемъ  ихъ  изъ  доходовъ  Общества;  основный 
капиталъ  Общества  ограниченъ  суммой  112.859.625  руб.  сер.;  залогъ  Об¬ 
щества  въ  В  мил.  р.  с.  назначенъ  къ  возвращенію  Обществу. 

Новый  уставъ  этотъ  былъ  Высочайше  утвержденъ  8  ноября  1861  года 
и  опубликованъ  при  указѣ  Правительствующаго  Сената  10  ноября  1861  г. 


Совѣтъ  управленія  Общества  Московско-Саратовской  желѣзной  дороги,  на 
которую,  какъ  выше  сказано,  была  дана  въ  1859  году  концессія  съ  гарантіей  • 
Нравивительства  4Ѵ2°/о  на  капиталъ  45  мил.  р.  с.,  вошелъ  21  марта  1861  года 
къ  Главноуправляющему  съ  ходатайствомъ,  въ  которомъ  объяснилъ,  что  имъ 
былъ  произведенъ  первый  выпускъ  акцій  на  10  мил.,  въ  оплату  которыхъ 
поступило  только  8.675.000  и  что  Общество  не  имѣетъ  надежды  на  собраніе 
остальныхъ,  такъ  какъ  акціи  упали  болѣе  чѣмъ  на  50%,  о  выпускѣ  же 
облигацій  за  границей  не  можетъ  быть  и  рѣчи. 

Вслѣдствіе  сего  Общество  ходатайствовало  раздѣлить  постройку  дороги 
па  четыре  участка,  а  съ  окончаніемъ  работъ  въ  1868  году,  увеличить  га¬ 
рантію  на  V 2°/ о. 

Главноуправляющій  и  Министръ  Финансовъ  въ  виду  финансоваго  со¬ 
стоянія  рынка  находили  возможнымъ  уважить  хадатайство  общества. 

Комитетъ  Министровъ  особымъ  журналомъ  4  апрѣля  1861  г.  №  290, 
(въ  которомъ  не  принялъ  участія  ген. -адъютантъ  Анненковъ,  какъ  членъ 
Комитета  Министровъ  и  въ  то  же  время  членъ  Совѣта  управленія  Общества), 
полагалъ  соотвѣтственно  измѣнить  уставъ,  каковой  въ  новой  редакціи  и  Вы¬ 
сочайше  утвержденъ  7  апрѣля  1861  г.  Уставомъ  этимъ  дорога  раздѣля¬ 
лась  на  4  отдѣленія;  1)  отъ  Москвы  до  р.  Оки  за  Коломною,  2)  далѣе  до 
Рязани,  8)  отъ  Рязани  до  Моршанска  и  4)  отъ  Моршанска  до  Саратова; 
окончаніе  работъ  разсрочивалось  послѣдовательно  по  отдѣленіямъ  на  4  срока 


*)  Особый  жури.  Ком.  Мин.  31  окт.  1861  г.  №  991. 
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и  предоставлялась  гарантія  съ  погашеніемъ  5°/°  по  разсчету  стоимости  не 
свыше  62.000  руб.  с.  верста. 

Льгота,  оказанная  Обществу  этимъ  измѣненіемъ  первоначальнаго  устава, 
была  лишь  началомъ  дальнѣйшихъ  льготъ. 

Бъ  концѣ  1862  года  уполномоченные  Общества  заявили,  что  вслѣдствіе 
банкротства  главныхъ  акціонеровъ  и  затраты  на  первый  участокъ  капитала, 
значительно  большаго  чѣмъ  гарантированный,  Общество  не  можетъ  продол¬ 
жать  дорогу  до  Саратова  и  потому  просили  ограничить  ихъ  предпріятіе  устрой¬ 
ствомъ  дороги  отъ  Москвы  только  до  Рязани. 

На  таковое  ходатайство  послѣдовало  Высочайшее  соизволеніе  и  новымъ 
уставомъ,  Высочайше  утвержденнымъ  8  января  1868  года,  дѣйствія  его  были 
ограничены  участкомъ  отъ  Москвы  до  Рязани  и  самое  Общество  было  пере¬ 
именовано  въ  «Общество  Московско-Рязанской  жел.  дор.»,  при  чемъ  хотя 
прежній  срокъ  окончанія  былъ  назначенъ  до  р.  Оки  въ  1862  году,  а  до  Ря¬ 
зани  въ  1864  г.,  срокъ  новый  до  Рязани  былъ  отдаленъ  до  1865  г,  вклю¬ 
чительно. 


Общество  Риго-Митавской  жел.  дороги,  образованное  какъ  выше  сказано, 
согласно  Высочайше  утвержденному  28  октября  1859  года  уставу,  съ  своей 
стороны  тоже  обратилось  въ  началѣ  1861  г.  съ  ходатайствомъ  объ  отсрочкѣ 
начала  работъ  до  1  мая  1862  г.,  объясняя  таковое  недостаткомъ  свободныхъ 
капиталовъ,  сопряженнымъ  съ  невыгоднымъ  заграничнымъ  курсомъ. 

Главноуправляющій  въ  представленіи  своемъ  отъ  21  марта  1861  г.  за 
№  101  полагалъ  ходатайство  это  уважить,  съ  чѣмъ  согласился  и  Комитетъ 
Министровъ,  журналъ  котораго  въ  этомъ  смыслѣ  Высочайше  утвержденъ 
4  апрѣля  1861  г. 

Отсрочка  эта  дѣлу  не  помогла  и  въ  мартѣ  1862  г.  учредитель  вошелъ 
съ  новымъ  ходатайствомъ  о  дозволеніи  употребить  подъ  постройку  дороги 
Риго-Митавское  шоссе,  о  допущеніи  сооруженія  полотна  только  въ  одинъ  путь, 
объ  отмѣнѣ  моста  чрезъ  р.  Аа  и  другихъ  техническихъ  льготахъ.  По  все¬ 
подданнѣйшему  докладу  Главноуправляющаго  Высочайше  разрѣшено  было 
19  апрѣля  1862  г.  устроить  въ  Ригѣ  и  Митавѣ  просимыя  временныя  станціи 
на  новыхъ  мѣстахъ  съ  уменьшеніемъ  основного  капитала. 

Тѣмъ  не  менѣе  къ  работамъ  не  было  пристунлено  и  въ  мартѣ  1868  г., 
когда  учредитель  подалъ  прошеніе,  вл>  которомъ,  заявляя  о  неуспѣхѣ  пріобрѣ¬ 
тенія  капитала,  ходатайствовалъ  о  гарантіи  Б1/»0/0  съ  погашеніемъ  на  ка¬ 
питалъ,  какой  по  смѣтѣ  окажется  нужнымъ  на  сооруженіе  дороги. 

Въ  ходатайствѣ  этомъ  было  отказано. 
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Почти  одновременно,  а  именно  въ  апрѣлѣ  1868  г.,  тотъ  же  учредитель 
Бехагель  фонъ-Адлерскронъ  обратился  съ  новымъ  ходатайствомъ  о  разрѣ¬ 
шеніи  ему  образовать  акціонерное  общество  для  устройства  желѣзной  дороги  отъ 
Риги  чрезъ  Митаву  до  Либавы  съ  гарантіей  5%  дохода  и  1/і 2°/о  погашенія 
въ  теченіе  85  лѣтъ  по  расчету  89.888  руб.  сер.  верста*  Ходатайство  это  было 
разсмотрѣно  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ  15  декабря  1864  года,  совмѣстно 
съ  другимъ  подобнымъ  ходатайствомъ  Берлинскаго  банкира  Леви  по  предло¬ 
женію  англійскихъ  и  голландскихъ  торговыхъ  домовъ,  но;  согласно  Высочайшему 
утвержденію  17  декабря  означеннаго  журнала,  было  отказано,  такъ  какъ  по 
заключенію  Комитета,  дорога  эта  имѣла  получить  значеніе  только  по  соеди¬ 
неніи  Рижско-Динабургской  желѣзной  дороги  съ  Орломъ  или  Витбскомъ. 

Вообще  предпріятіе  Риго-Митавской  желѣзной  дороги  совершенное  разстрои¬ 
лось  и  осуществлено  чрезъ  другихъ  лицъ  лишь  въ  1867  году. 


Въ  числѣ  немногихъ  желѣзнодорожныхъ  предпріятій,  созданныхъ  или  за¬ 
думанныхъ  въ  началѣ  шестидесятыхъ  годовъ,  можно  считать  осуществившеюся 
одну  лишь  небольшую  Грушевско-Донскую  жел.  дорогу,  протяженіемъ  около 
68  верстъ,  отъ  Грушевскихъ  каменноугольныхъ  копей  къ  р.  Дону  около  Аксая, 
но  она  осуществилась  своеобразнымъ  способомъ,  распоряженіемъ  Наказнаго 
Атамана  Войска  Донскаго  и  на  средства  сего  Войска,  согласно  Высочайше 
утвержденному  18  декабря  1860  г.  Положенію.  Построена  она  была  съ  по¬ 
дряда  С.  С.  Поляковымъ  и  открыта  для  движенія  въ  маѣ  1861  года. 

Всѣ  остальныя  предположенія  оказались  неосуществленными. 


Выше  были  приведены  уже  ходатайства  Либавскаго  купечества  о  раз¬ 
рѣшеніи  построить  дорогу  отъ  Либавы  чрезъ  Юрбургъ  до  Ковно  и  состоявшееся 
9  августа  1856  года  постановленіе,  которымъ  разрѣшеніе  постройки  участка 
отъ  Либавы  до  Юрбурга  обусловливалось  предварительнымъ  представленіемъ 
подробныхъ  данныхъ  и  расчетовъ,  постройка  же  участка  отъ  Юрбурга  до 
Ковно  была  вовсе  отклонена,  какъ  преждевременная. 

Затѣмъ  въ  1860  году  начальникъ  Курляндской  губерніи  входилъ  съ 
представленіемъ  о  разрѣшеніи  Либавскому  купечеству  образовать  общество 
для  постройки  дороги  отъ  Либавы  до  Ковно,  но  ходатайство  это  было  откло¬ 
нено,  за  отсутствіемъ  нужды  и  основанія  къ  выдачѣ  просимой  гарантіи. 

Тотъ  же  начальникъ  губерніи  во  всеподданнѣйшемъ  докладѣ  за  1861  г. 
вновь  возбудилъ  этотъ  вопросъ,  объяснивъ,  что  за  освобожденіемъ  Главнаго 
Общества  отъ  постройки  линіи  отъ  Динабурга  къ  Либавскому  порту,  Либава 
лишена  прямого  сообщенія  съ  внутренними  губерніями. 
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При  разсмотрѣніи  сего  заявленія,  Комитетъ  Министровъ  находилъ,  что 
хотя  умноженіе  желѣзныхъ  дорогъ  вообще  весьма  желательно  и,  безъ  сомнѣнія, 
полезно,  но  содѣйствіе  Правительства  къ  сооруженію  такихъ  желѣзныхъ  путей, 
для  коихъ  испрашиваются  особыя  льготы  и  пособія  отъ  казны,  должно  быть 
соразмѣряемо  со  степенью  значенія  н  настоятельностью  тѣхъ  дорогъ  въ  ви¬ 
дахъ  государственныхъ.  Признавая  за  желѣзной  дорогой  отъ  Ковно  до  Либавы 
лишь  мѣстное  значеніе,  а  не  то,  которое  соотвѣтствовало  бы  линіи  отъ  Дина- 
бурга,  и  свидѣтельствуя,  что  мысль  о  послѣдней  оставлена  Правительствомъ 
лишь  временно,  и  что  въ  виду  Правительства  имѣются  другія  важнѣйшія 
линій,  особенно  между  Москвой  и  Чернымъ  моремъ,  Комитетъ  не  усматривалъ 
достаточныхъ  основаній  къ  предоставленію  Либаво-Ковенской  желѣзной  дорогѣ 
большихъ  гарантій  и  преимуществъ,  чѣмъ  то  предоставлено  Высочайше  утвер¬ 
жденными  постановленіями  въ  1847  году.  Журналъ  Комитета  по  этому  пред¬ 
мету  отъ  15  мая  1862  г.  №  868  былъ  Высочайше  утвержденъ  25  мая 
1862  года. 

Къ  тому  же  рѣшенію  пришелъ  и  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ,  разсмат¬ 
ривавшій  это  дѣло  24  октября  того  же  года  *). 


Вопросъ  о  постройкѣ  желѣзной  дороги  отъ  С.-Петербурга  до  Рыбинска, 
какъ  видно  изъ  вышесказаннаго,  возникалъ  еще  въ  1889  году,  но  оставался  безъ 
движенія.  Онъ  возникъ  снова  въ  апрѣлѣ  1857  года,  когда  послѣдовало  Вы¬ 
сочайшее  разрѣшеніе  купцамъ  Журавлеву  и  Щербакову  съ  другими  лицами 
произвести  изысканія  между  Рыбинскомъ  и  Николаевской  желѣзной  дорогой. 
Въ  декабрѣ  того  же  года,  по  разсмотрѣніи  просимыхъ  условій,  учредителямъ 
было  однако  заявлено,  что  условія  эти  приняты  быть  не  могутъ. 

Вслѣдствіе  сего  учредителями  были  представлены  28  февраля  1858  г. 
два  измѣненія  проекта  условій,  а  17  мая  проектъ,  смѣта  и  уставъ  акціонернаго 
Общества,  которымъ  между  прочимъ  дорога  предполагалась  въ  одинъ  путь, 
капиталъ  опредѣлялся  въ  18  мил.  руб.  сер.  и  вмѣсто  гарантіи  испрашивались 
пользованіе  дорогой  90  лѣтъ  и  нѣкоторыя  другія  преимущества.  По  всеподдан¬ 
нѣйшему  докладу  22  мая  1858  года  условія  эти  приняты  не  были. 

Переписка  продолжалась  до  января  1861  года  и  окончательнаго  согла¬ 
шенія  достигнуть  не  представлялось  возможнымъ,  такъ  какъ  сущность  тре¬ 
бованій  учредителей  Рыбинской  желѣзной  дороги  состояла  въ  подчиненіи  ей 
интересовъ  Николаевской  желѣзной  дороги.  Комитетъ  Министровъ,  по  журналу 
своему  отъ  11  сентября  1862  г.  за  №  780  призналъ  правильнымъ  мнѣніе 


*)  Дѣло  Комитета  №  20—1862  г. 
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Главноуправляющаго,  что  въ  разрѣшеніи  Рыбинской  дорогѣ,  какъ  дорогѣ  мѣст¬ 
наго  значенія,  гарантіи  не  усматривается  основанія  и  что  Правительству  над¬ 
лежитъ  свои  свободныя  средства  обратить  на  начатіе  Южной  дороги. 
Журналъ  этотъ  Высочайше  утвержденъ  21  сентября  1862  г. 


По  всѣмъ  даннымъ  того  времени  видно,  что  Правительство  стремилось 
прежде  всего  облегчить  устройство  желѣзныхъ  дорогъ  южныхъ,  которыя  свя¬ 
зывали  бы  Москву  съ  Чернымъ  моремъ  по  двумъ  направленіямъ — на  Ѳеодо¬ 
сію  или  Севастополь  и  на  Одессу. 

Еще  26  декабря  1862  г.  и  8  января  1868  года  въ  особыхъ  Собра¬ 
ніяхъ  въ  Высочайшемъ  присутствіи  были  доложены  генералъ-лейтенантомъ 
Мельниковымъ  его  предположенія  о  сооруженіи  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  въ 
Россіи  и  хотя  сѣть  эта  не  была  окончательно  утверждена,  но  признано  су¬ 
щественно  необходимымъ  и  нетерпящимъ  отлагательства  устройство  линіи 
отъ  Москвы  черезъ  Тулу,  Орелъ,  Курскъ  и  Харьковъ  къ  Севастополю  и  отъ 
Одессы  къ  Кіеву.  Имѣя  въ  виду  правительственное  и  военное  значеніе 
этихъ  линій,  было  предложено  генералъ-лейтенантомъ  Мельниковымъ  испол¬ 
неніе  этихъ  работъ  или  самимъ  Правительствомъ  или  при  значительномъ  его 
участіи,  но  въ  виду  встрѣченныхъ  затрудненій,  рѣшено  было  предоставить 
устройство  этой  желѣзной  дороги  акціонернымъ  компаніямъ. 

Что  касается  линіи  Одесса — Кіевъ,  то,  послѣ  отклоненія  въ  1857  году 
условій,  предложенныхъ  группою  учредителей  при  участіи  англійскаго  тор¬ 
говаго  дома  Бонаръ  и  К0.,  группа  эта,  съ  присоединеніемъ  еще  нѣкоторыхъ 
учредителей,  снова  вошла  въ  1858  году  съ  предложеніемъ  о  постройкѣ  до¬ 
роги  отъ  Одессы  до  Бердичева,  отъ  Радзивилова  чрезъ  Бердичевъ  до  Кіева 
и  отъ  Кіева  до  Курска,  протяженіемъ  всего  до  1.200  верстъ,  которое  однако 
не  состоялось. 

Въ  такомъ  положеній  стояло  дѣло  до  1862  года,  когда  новые  учреди¬ 
тели  Кіево-Одесской  желѣзной  дороги,  генералъ-адъютанты  графы  Барановъ, 
Адлербергъ  2-й  и  Ржевускій,  помѣщики  Кіевской  и  Подольской  губерній 
графы  Сабанскій,  Броницкіе,  тайные  совѣтники  князья  Сергѣй  Долгорукій, 
Левъ  Кочубей,  оберъ-гофмейстеръ  Толстой,  шталмейстеръ  графъ  Строгановъ, 
дѣйствительный  статскій  совѣтникъ  Новосельскій,  инженеръ-генералъ-маіоръ 
Кербедзъ  и  Марченко,  графъ  Михаилъ  Толстой  и  купцы  Готтовъ  и  К0,  и  Гп- 
зинъ,  4  декабря  1862  года,  вошли  съ  ходатайствомъ  о  Высочайшемъ  раз¬ 
рѣшеніи  имъ  образовать  акціонерную  компанію  для  сооруженія  означенной 
дороги  съ  вѣтвью  къ  Днѣстру  у  Парканъ,  согласно  проекту,  представлен¬ 
ному  ими  25  марта  генералъ-адъютанту  Чевкину. 
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Проектъ  этотъ  былъ  Главнымъ  Управленіемъ  признанъ  одобрительнымъ 
и  21  марта  1863  г.  состоялось  Высочайшее  утвержденіе  устава  Общества 
Одесско-Кіевской  желѣзной  дороги,  которымъ  предоставлялась  концессія  на 
постройку  означенной  дороги  и  на  пользованіе  ею  въ  теченіе  85  лѣтъ  по 
окончаніи  постройки,  равно  гарантія  5°/°  дохода  по  расходу  85.000  р.  на 
версту  съ  соотвѣтственнымъ  погашеніемъ. 

Между  тѣмъ,  когда  уставъ  вышеупомянутаго  Общества  еще  не  былъ 
утвержденъ,  15  января  1863  года  Его  Величеству  угодно  было,  по  всепод¬ 
даннѣйшей  запискѣ  Новороссійскаго  генералъ-губернатора  генералъ-адъютанта 
Коцебу,  Высочайше  соизволить,  для  выигрыша  времени,  на  сооруженіе  100 
верстнаго  участка  желѣзнодорожнаго  пути  отъ  Одессы  до  Парканъ  у  р.  Днѣстра 
средствами  Правительства,  съ  употребленіемъ  для  работъ  нижнихъ  чиновъ. 
Исполненіе  этой  работы  возложено  было  на  камергера  барона  Унгернъ- 
Штернберга,  подъ  надзоромъ  и  контролемъ  генералъ-адъютанта  Коцебу,  и 
24  марта  того  же  года  Высочайше  утверждено  положеніе  Военнаго  Совѣта 
и  штатъ  рабочихъ  ротъ  числомъ  4  по  550  человѣкъ  въ  каждой. 

Во  всеподданнѣйшей  запискѣ  отъ  23  сентября  генералъ-адъютантъ  Ко¬ 
цебу  удостовѣрялъ  уже  полную  успѣшность  результатовъ  организованныхъ  ра¬ 
ботъ,  при  чемъ  Государю  угодно  было  27  сентября  на  ней  написать: 
«результатъ  весьма  удовлетворительный  и  можетъ  служить  полезнымъ 
примѣромъ  для  будущаго».  Что  же  касается  предположенія  генералъ-адъ¬ 
ютанта  Коцебу  объ  устройствѣ  тѣмъ  же  порядкомъ  дороги  отъ  мѣста  отдѣ¬ 
ленія  Парканской  вѣтви  Одесско-Кіевской  желѣзной  дороги  въ  Копоколѣевкѣ 
до  Балты,  то,  въ  виду  того,  что  устройство  этой  вѣтви  нарушало  интересы 
Общества  Кіево-Одесской  желѣзной  дороги,  Высочайше  повелѣио  было  7  но¬ 
ября  1863  года  продолженіе  Парканской  дороги  до  Балты  пріостановить  до 
21  марта  1864  года,  когда  истекалъ  срокъ  образованія  общества  или  до 
полученія  согласія  на  это  учредителей. 

Разрѣшеніе  это  однако  не  заставило  себя  ждать  и  когда  21  марта 
1864  года  истекъ  годовой  срокъ  на  образованіе  общества,  послѣдовало 
26  марта  того  же  года. 

Оказалось,  что  въ  теченіи  даннаго  срока  учредители  акцій  не  помѣстили, 
залога  не  представили  и  къ  работамъ  не  приступили.  Соотвѣтственное  пред¬ 
ставленіе  въ  апрѣлѣ  1864  г.  Главноуправляющаго  съ  ходатайствомъ  учре¬ 
дителей  о  новыхъ  льготахъ  было  разсмотрѣно  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ  при 
участіи  ген. -адъютанта  графа  Баранова.  При  образовавшемся  разногласіи,  Его 
Величеству  угодно  было  утвердить  мнѣніе  большинства,  полагавшаго  считать 
Общество  несостоявшимся  и  въ  ходатайствѣ  о  новыхъ  льготахъ  отказать. 

Вслѣдъ  затѣмъ  въ  томъ  же  1864  г.  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  былъ 
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внесенъ  при  запискѣ  всеподданнѣйшій  докладъ  Новороссійскаго  и  Бессараб¬ 
скаго  Генералъ-Губернатора  о  продолженіи  Одессо-Балтской  желѣзной  дороги  нс 
на  Кіевъ,  а  на  Ольвіополь  и  Елисаветградъ,  съ  тѣмъ,  чтобы  потомъ  продолжать 
ее  до  соединенія  съ  Московско-Харьковской.  При  этомъ  ген.-адъют.  Коцебу 
указывалъ  также  на  необходимость  скорѣйшаго  устройства  желѣзной  дороги  отъ 
Дарканъ  чрезъ  Кишиневъ  къ  границѣ  Галиціи  въ  Черновицахъ. 

По  Высочайшей  волѣ  на  засѣданіе  Комитета  по  этому  дѣлу  1 5  декабря 
1864  г.  были  приглашены  ген.-адъют.  Коцебу,  Кіевскій  Генералъ-Губерна¬ 
торъ  ген.-адъют.  Анненковъ  и  производитель  работъ  Одессо-Балтской  желѣзной 
баронъ  Унгернъ-Штернбергъ. 

Засѣданіе  это  представляетъ  особый  интересъ  по  мотивамъ  возникшаго 
разногласія. 

Пять  особъ  (Коцебу,  Тотлебенъ,  Веригинъ,  Рейтернъ  и  баронъ  Унгернъ- 
Штернбергъ)  считали  нужнымъ  прежде  всего  обратиться  къ  отысканію  при¬ 
чинъ  малаго  успѣха  желѣзныхъ  дорогъ  вообще.  По  ихъ  мнѣнію,  когда  съ  сороко¬ 
выхъ  годовъ  Правительство  держалось  системы  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  на 
средства  Государственнаго  Казначейства,  то  дороги,  какъ,  напр.,  Николаев¬ 
ская,  обошлись  дорого.  Непрочность  успѣха  концессіонной  системы,  принятой 
съ  1857  г.,  и  послѣдующія  неудачи  распространили  такое  понятіе  о  доро¬ 
говизнѣ  и  бездоходности  нашихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  что  привлечь  заграничные 
капиталы  сдѣлалось  невозможнымъ  и  Правительство  вынуждено  было  прибѣгать 
къ  внутреннимъ  займамъ.  Понятіе  это,  однако,  невѣрно  и  существуетъ  дру¬ 
гая  причина  недовѣрія,  заключающаяся  въ  общемъ  разстройствѣ  нашихъ  де¬ 
нежныхъ  дѣлъ,  выражающемся  въ  паденіи  и  измѣнчивости  вексельнаго  курса. 

Обращаясь  къ  системѣ  сооруженія  желѣзныхъ  дорогъ  посредствомъ  внутрен¬ 
няго  займа,  т.  е.  займа  кредитными  билетами,  должно  поставить  вопросъ, 
какимъ  образомъ  будутъ  покрыты  за  границей  нѣкоторые  расходы,  гдѣ  про¬ 
изводить  уплату  кредитными  билетами  невозможно.  Заграничные  расходы  мо¬ 
гутъ  быть  покрыты  или  увеличившимся  вывозомъ,  или  заграничными  займами. 

Отказываясь  отъ  системы  концессій  иностраннымъ  обществамъ,  Прави¬ 
тельство  можетъ  ожидать  успѣха  отъ  новой  системы,  основанной  на  займѣ 
кредитными  билетами,  лишь  въ  томъ  случаѣ,  если  дорога,  по  мѣрѣ  открытія, 
увеличеннымъ  вывозомъ  нашихъ  товаровъ  обезпечитъ  дальнѣйшее  ихъ  со¬ 
оруженіе. 

По  симъ  соображеніямъ  означенные  5  членовъ  полагали,  что  выборъ 
направленія  дороги  долженъ  быть  сдѣланъ  на  основаніяхъ  народно-хозяй¬ 
ственныхъ  и  признавали  преимущество  дороги  чрезъ  Кременчугъ,  Харьковъ 
предъ  линіей  чрезъ  Кіевъ. 

Шесть  другихъ  особъ  (Чевкинъ,  Анненковъ,  Мельниковъ,  Зеленой,  Герст- 
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фельдъ  и  Языковъ),  находя,  что,  при  разрѣшеніи  вопроса  о  направленіи, 
нѣтъ  надобности  въ  подробномъ  обсужденіи  общаго  хода  у  насъ  дѣла,  что, 
если  частныя  общества  подверглись  у  насъ  труднымъ  испытаніямъ,  то  въ 
особенности  тѣ,  гдѣ  иностранные  дѣятели,  незнакомые  съ  мѣстными  усло¬ 
віями,  имѣли  преобладающее  вліяніе,  что,  при  посредствѣ  тѣхъ  обществъ  въ 
теченіе  менѣе  6  лѣтъ,  достигнуто  было  устройство  двухъ  тысячъ  верстъ, 
но  что  тѣмъ  не  менѣе  ожидать  дѣятельнаго  участія  частныхъ  обществъ 
было  бы  излишнимъ  промедленіемъ. 

Необходимость  соединенія  Одессы  съ  Кіевомъ  была  постоянно  призна¬ 
ваема,  а  соединеніе  Москвы  съ  Одессою,  по  мнѣнію  означенныхъ  6  членовъ, 
представляется  вопросомъ  высшей  государственной  важности. 

Двѣ  главныя  артеріи  признавались  ими  главнѣйшими  проводниками  со¬ 
единенія  центральныхъ  производительныхъ  частей  государства  съ  портами 
Балтійскаго,  Чернаго  и  Азовскаго  морей:  первая  изъ  Москвы  чрезъ  Кіевъ  къ 
Одессѣ  съ  вѣтвью  къ  Рижскому  и  Либавскому  портамъ,  а  другая  тоже  изъ 
Москвы  чрезъ  Харьковъ  къ  Крымскимъ  портамъ  съ  вѣтвью  къ  Азовскому 
морю.  Этими  главными  артеріями  свяжется  средоточіе  Имперіи  съ  важнѣй¬ 
шими  южными  портами,  съ  Юго-Западнымъ  краемъ  и  съ  Донецкими  уголь¬ 
ными  копями. 

Такимъ  образомъ,  они  находили,  что  линія  желѣзной  дороги  изъ  Балты  къ 
Орлу  чрезъ  Кіевъ  имѣетъ  болѣе  преимущества  въ  торговомъ,  военномъ  и 
политическомъ  отношеніяхъ,  и  соединеніе  съ  Кіевомъ  безусловно  необходимо. 
Постройку  слѣдуетъ  производить  на  суммы  внутренняго  займа  и  другихъ  фи¬ 
нансовыхъ  операцій,  остатки  же  обратить  на  устройство  желѣзной  дороги  отъ 
Москвы  къ  Орлу  и  на  продолженіе  до  Кіева. 

По  Высочайшему  повелѣнію  разрѣшеніе  этого  вопроса  было  внесено  въ 
Совѣтъ  Министровъ,  гдѣ,  по  обсужденіи,  было  Высочайше  утверждено  25 
марта  1865  г.  направленіе  отъ  Балты  до  Елисаветграда,  съ  производствомъ 
работъ  порядкомъ,  установленнымъ  для  Одессо-Балтскаго  участка,  т.  е.  рас¬ 
поряженіемъ  барона  Унгернъ- Штернберга  подъ  надзоромъ  Новороссійскаго  и 
Бессарабскаго  Генералъ-Губернатора. 

Для  такой  постройки  былъ  12  мая  1865  г.  заключенъ  Генералъ-Губер¬ 
наторомъ  съ  барономъ  Унгернъ-Штернбергомъ  контрактъ,  которымъ  послѣдній 
принялъ  на  себя  постройку  всѣхъ  234  верстъ  отъ  Балты  до  Елисаветграда 
въ  теченіе  3  лѣтъ,  съ  поставкою  условленнаго  количества  подвижного  со¬ 
става,  не  превосходя  суммы  45.000  руб.  съ  версты.  При  этомъ  въ  его  рас¬ 
поряженіе  были  даны  для  работъ  двѣ  рабочія  бригады  въ  составѣ  до  9.000  чел. 

Линія  эта  была  открыта  для  движенія  въ  1867  и  1868  годахъ. 
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Генералъ-адъютантъ  Коцебу  этимъ,  однако,  не  довольствовался  и  одно¬ 
временно  указывалъ  на  необходимость  скорѣйшаго  устройства  желѣзной  дороги 
отъ  Парканъ  чрезъ  Кишиневъ  къ  границѣ  Галиціи  въ  Черновицахъ.  Вмѣстѣ 
съ  тѣмъ  онъ  препроводилъ  въ  Главное  Управленіе  Путей  Сообщенія  и  Пу¬ 
бличныхъ  Зданій  сдѣланное  ему  директоромъ  Лемберго-Черновицкой  желѣзной  до¬ 
роги  Офенгеймомъ  предложеніе  объ  устройствѣ  Бессарабской  желѣзной  дороги. 

Въ  какой  мѣрѣ  само  Бессарабское  дворянство  сочувственно  относилось 
въ  то  время  къ  этому  дѣлу,  можно  судить  изъ  того,  что,  какъ  видно  изъ 
представленія  Министра  Внутреннихъ  Дѣлъ  отъ  31  іюля  1868  г.  за  №  167, 
собраніе  этого  дворянства  въ  январѣ  1863  г.  постановило  учредить  особый 
сборъ  въ  размѣрѣ  1  коп.  съ  десятины  для  производства  изысканій  но  устрой¬ 
ству  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Бессарабіи. 

Представленіе  это  было  заслушано  въ  Комитетѣ  Министровъ  и  но  жур¬ 
налу  13  августа  1863  г.  Высочайше  утверждено.  Послѣ  сношеній  Главно¬ 
управляющаго  съ  Министромъ  Финансовъ,  послѣдній  находилъ  предложеніе 
Офенгейма  для  казны  невыгоднымъ. 

Между  тѣмъ  Его  Величеству  было  доложено  Министромъ  Иностранныхъ 
Дѣлъ  сообщеніе  ген.-адъют.  графа  Стакельберга  о.  важности  устройства  же¬ 
лѣзной  дороги  отъ  Австрійской  границы  у  Новоселицы  до  Одессы. 

По  докладу  4  января  1865  г.  Главноуправляющимъ  Императору  обстоя¬ 
тельствъ  предложенія  Офенгейма,  Его  Величеству  угодно  было  повелѣть 
внести  этотъ  вопросъ  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  и  вмѣстѣ  съ  тѣмъ 
Собственноручно  написать  слѣдующую  резолюцію:  «Весьма  желательно, 
чтобы  дѣло  это  могло  состояться,  но  разумѣется,  не  на  тѣхъ  невыгод¬ 
ныхъ  условіяхъ,  которыя  теперь  предлагаются». 

Сущность  требованія  Офенгейма  сводилась  къ  уплатѣ  гарантіи  въ 
5.333  руб.  на  версту  въ  годъ,  что  при  капитализаціи  изъ  5°/о  опредѣляло 
стоимость  версты  въ  106.666  руб.,  при  протяженіи  дороги  въ  450  верстъ. 

По  поводу  внесенія  этого  дѣлавъ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  Статсъ-Секре- 
тарь  Рейтернъ,  въ  особой  краткой  запискѣ  отъ  22  января  1865  года  къ 
ген.-адъют.  Чевкину,  высказалъ,  что  Правительство  должно  не  слишкомъ 
размножать  число  даваемыхъ  концессій  и  соразмѣрять  условія  такъ,  чтобы 
менѣе  важныя  линіи  по  превосходству  дарованныхъ  имъ  льготъ  не  могли 
препятствовать  составленію  капитала  на  болѣе  необходимыя  предпріятія. 
Съ  своей  стороны  князь  Горчаковъ,  въ  запискѣ  отъ  24  января  (секретной), 
признавалъ  дорогу  между  Одессой  и  Черновицами  чрезвычайно  полезной  для 
Россіи  въ  политическомъ,  торговомъ  и  стратегическомъ  отношеніяхъ. 

Въ  результатѣ  Высочайше  утвержденнымъ  3  февраля  журналомъ  рѣ¬ 
шено  было  произвести  изысканія  отъ  Парканъ  чрезъ  Кишиневъ  и  отъ  Балты 
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по  лѣвому  берегу  Днѣстра,  предоставивъ  Офенгейму  и  другимъ  желающимъ, 
если  бы  таковые  явились,  имѣть  при  изысканіяхъ  своихъ  агентовъ. 

Вслѣдъ  за  симъ  Императоръ  изволилъ  передать  Главноуправляющему 
записку  ген. -адъютанта  Тотлебена  отъ  8  февраля  для  доклада  ея  въ  при¬ 
сутствіи  сего  послѣдняго,  а  когда  означенный  докладъ  состоялся,  то  пове¬ 
лѣлъ  внести  ее  на  разсмотрѣніе  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ. 

Сущность  записки  ген.-адъют.  Тотлебена  заключалась  въ  указаніи,  что: 

1)  Офенгеймъ  опредѣляетъ  цѣну  за  версту  въ  87.700,  а  не  106.666  руб., 
какъ  исчислено  Главнымъ  Управленіемъ;  разница  эта  происходитъ  отъ  того, 
что  Главное  Управленіе  ежегодную  гарантію  въ  2.400.000  руб.  капитали¬ 
зировало  не  изъ  6%>,  а  изъ  5%; 

2)  цѣна  Офенгейма  для  Россіи  не  безвыгодна,  а  потому  не  усматри¬ 
вается  необходимости  въ  откладываніи  разрѣшенія  вопроса  до  производства 
изысканій  и  составленія  проекта; 

8)  направленіе  дороги  на  Балту  и  Брацлавъ  заслуживаетъ  въ  воен¬ 
номъ  отношеніи  предпочтенія  предъ  линіей  чрезъ  Бессарабію. 

При  разсмотрѣніи  этой  записки,  мнѣнія  раздѣлились.  Ген. -адъютанты 
Тотлебенъ  и  Коцебу  полагали,  что  предложеніе  Офенгейма  можетъ  быть  при¬ 
нято;  предсѣдатель  же  и  8  членовъ,  признавая  соображенія  Главноуправляю¬ 
щаго  основательными  и  придерживаясь  мнѣнія,  выраженнаго  въ  упомянутой 
запискѣ  Статсъ-Секретаря  Рейтерна,  тѣмъ  болѣе,  что  предлагаемая  дорога 
не  входила  въ  сѣть  главныхъ  сообщеній  Имперіи  и  для  нея  испрашивается 
гарантія  свыше  всѣхъ  прочихъ,  полагали  отложить  окончательное  рѣшеніе  до 
производства  изысканій. 

Положеніе  Комитета  въ  смыслѣ  мнѣнія  этого  большинства  было  по  Вы¬ 
сочайшему  повелѣнію  передано  въ  Совѣтъ  Министровъ,  которому  повелѣно 
собраться  26  марта,  а  по  выслушаны  дѣла  въ  этомъ  Совѣтѣ  положеніе  Ко¬ 
митета  было  81  марта  Высочайше  утверждено. 

Когда  26  декабря  1865  года  изысканія  эти  были  внесены  въ  Комитетъ 
желѣзныхъ  дорогъ,  то  явилось  сомнѣніе  въ  самой  возможности  исполненія  пред¬ 
лагаемыхъ  дорогъ  вслѣдствіе  измѣненія  Офенгеймомъ  первоначальныхъ  условій 
и  согласно  Высочайше  утвержденному  8  января  1866  г.  журналу  вопросъ 
былъ  отложенъ  до  разсмотрѣнія  этихъ  условій. 

Вообще  предложенія  Офенгейма  на  постройку  желѣзной  дороги  отъ  Одессы  до 
Новоселицы  въ  связи  съ  вопросомъ  о  направленіи  желѣзнодорожной  вѣтви  на 
соединеніе  съ  Австрійскими  желѣзными  дорогами  на  Черновицы  или  Лем¬ 
бергъ  разсматривались  въ  теченіе  1865  и  1866  годовъ  въ  5  засѣданіяхъ  Коми¬ 
тета  желѣзныхъ  дорогъ  и  2  засѣданіяхъ  Совѣта  Министровъ  и  окончательно  были 
рѣшены  Высочайшимъ  повелѣніемъ  28  октября  1866  г.  объ  отклоненіи  пред- 
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ложенія  Офенгейма  въ  виду  состоявшагося  съ  барономъ  Девріеромъ  контракта 
на  сооруженіе  Кіево-Балтской  желѣзной  дороги  съ  вѣтвью  на  Лембергъ. 


Періодъ  1863—1866  годовъ. 

Съ  отказомъ  Главнаго  Общества  отъ  правъ  на  другія  дороги,  кромѣ 
С.-Петербурго-Варшавской  и  Московско-Нижегородской,  миновали  и  бывшія  * 
въ  1859  году  со  стороны  Правительства  опасенія  претензіи  сего  Общества 
въ  случаѣ  предоставленія  постройки  Динабур го -Витебской  дороги  кому-либо 
другому. 

Такимъ  образомъ  Правительство,  придававшее  большое  государствен¬ 
ное  значеніе  этой  дорогѣ,  какъ  продолженію  Риго-Динабургской  внутрь 
Россіи,  могло  выполнить  давнишнее  свое  желаніе,  хотя  два  года  спустя,  такъ 
что  Высочайшимъ  повелѣніемъ,  отъ  19  марта  1868  г.  было  утверждено  по¬ 
ложеніе,  коимъ  постройка  Динабурго-Витебской  желѣзной  дороги  предоставлялась 
Компаніи  съ  опредѣленной  отвѣтственностью,  имѣющей  быть  образованною  лон¬ 
донскими  банкирами  Фрюлингъ  и  Гешенъ. 

Компаніи  этой  предоставлялось  пользоваться  дорогою  въ  теченіе  85  лѣтъ 
съ  ея  окончанія,  и  давалась  на  все  это  время  гарантія  5°/о  дохода  всего 
капитала  опредѣленнаго  въ  2.600.000  фунтовъ  стерлинговъ. 

Движеніе  до  Полоцка  было  открыто  въ  августѣ  1868  г.  а  до  Витебска 
въ  октябрѣ.  ‘ 


Около  того  же  времени  Правительство,  послѣ  отказа  Главнаго  Общества 
отъ  дороги  между  Москвой  и  Ѳеодосіей,  имѣло  случай  восполнить  пробѣлъ 
въ  нашей  желѣзнодорожной  сѣти  сооруженіемъ  этой  столь  желанной  имъ 
линіи  къ  одному  изъ  Крымскихъ  портовъ. 

На  постройку  этой  линіи  дѣлаемо  были  нѣсколько  предложеній,  но  наи¬ 
болѣе  благонадежнымъ  изъ  нихъ  было  признано  предложеніе  англичанина 
Гойе  отъ  имени  нѣсколькихъ  лондонскихъ  негоціантовъ  и  банкировъ. 

Предложеніе  это  было  заслушано  7  іюля  1868  г.  въ  Совѣтѣ  Министровъ 
въ  Высочайшемъ  присутствіи  и  но  Высочайшему  иовелѣпію  было  направлено 
къ  подробному  обсужденію  и  разсмотрѣнію:  Министровъ  Финансовъ  и  Воен¬ 
наго,  Главноуправляющаго  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  и  Управ¬ 
ляющаго  Морскимъ  Министерствомъ,  для  внесенія  затѣмъ  въ  Комитетъ  Ми- 
стровъ. 
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По  исполненіи  возложенныхъ  на  нихъ  порученій  ст.  секр.  Рейтернъ  и 
инж.  ген. -лейт.  Мельниковъ  внесли  въ  комитетъ  Министровъ  измѣненный  и 
дополненный  по  соглашенію  съ  Гопе  проектъ  концессіи  на  устройство  же¬ 
лѣзной  дороги  отъ  Москвы  до  Севастополя  протяженіемъ  1.439  вер. 

Не  касаясь  принципіальныхъ  вопросовъ,  какъ  уже  разсмотрѣнныхъ  въ 
Совѣтѣ  Министровъ  въ  Высочайшемъ  присутствіи,  Комитетъ  Министровъ,  по 
особому  журналу  отъ  16  и  18  іюля,  вошелъ  только  въ  обсужденіе  условій, 
на  коихъ  можетъ  быть  предоставлено  устройство  означенной  дороги  Акціо¬ 
нерному  Обществу. 

25  іюля  1863  года,  состоялся  Высочайшій  Указъ  о  выдачѣ  концессіи, 
на  линію  отъ  Москвы  до  Севастополя,  негоціантамъ  и  банкирамъ  Лондона: 
Денту  Нальмеру  и  К0,  Фрюлингу  и  Гешену,  Ант.  Гиббсу  съ  сыновьями  и 
Джону  Губбарду  и  К0. 

О  значеніи,  которое  придавалось  Правительствомъ  этой  дорогѣ,  можно 
судить  изъ  слѣдующихъ  словъ  Высочайшаго  Указа, 

«Въ  постоянной  заботливости  о  благѣ  Нашего  отечества,  Мы  изыски¬ 
ваемъ  средства  къ  распространенію  желѣзныхъ  путей,  которые  наиболѣе  удов¬ 
летворяли  бы  потребностямъ  сообщенія  въ  Имперіи». 

«Съ  устройствомъ  желѣзнаго  пути  отъ  Москвы  до  Севастополя,  суще¬ 
ствующая  между  столицами  Нашими  Николаевская  желѣзная  дорога  продолжится 
до  лучшаго  порта  на  Черномъ  морѣ  и  такимъ  образомъ,  на  всемъ  простран¬ 
ствѣ  между  Балтійскимъ  и  Чернымъ  морями  установится  непрерывное  и  бы¬ 
строе  сообщеніе  и  постоянный  вѣрный  сбытъ  предметовъ  мѣстной  производи¬ 
тельности  » . 

Концессія  эта  замѣчательна  широтой  предоставленныхъ  ею  льготъ.  Об¬ 
щество  обязывалось  построить  дорогу  въ  теченіе  6  лѣтъ,  и  получало  право 
пользоваться  ею  въ  теченіе  99  лѣтъ,  со  времени  ея  окончанія,  или  въ  те¬ 
ченіи  105  лѣтъ,  со  времени  приступа  къ  работамъ.  Строительный  капитанъ 
опредѣлялся  въ  221/2  мил.  фунтовъ  стерлинговъ  или  140.625.000  металли¬ 
ческихъ  рублей,  что  по  разсчету  на  1.446  верстъ  составляло  97.251  руб. 
метал,  на  версту. 

Капиталъ  этотъ  подлежалъ  увеличенію  по  дѣйствительной  стоимости, 
если  таковая  по  провѣркѣ  окажется  большею. 

На  весь  такой  капиталъ,  давалась  гарантія  наименьшаго  дивиденда  5°/о, 
а  для  содѣйствія  къ  быстрому  и  несомнѣнному  сбору  сего  капитала,  допуска¬ 
лась  премія,  въ  видѣ  4  шиллинговъ  на  фунтъ  (т.  е.  20°/о),  каковая  премія 
тоже  причислялась  къ  капиталу  и,  въ  свою  очередь,  пользовалась  гарантіей 
5%  дохода.  Сверхъ  того  Правительство  гарантировало  еще  откладываніе  въ 
каждое  полугодіе  1/ы/0  на  капиталъ,  чтобы  изъ  разсчета  5°/о  весь  коми- 
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нальный  капиталъ  могъ  быть  погашенъ  въ  теченіе  срока  существованія  кон¬ 
цессіи. 

Кромѣ  этихъ  колоссальныхъ  денежныхъ  промессовъ,  ни  разу  еще  не 
встрѣчавшихся,  общество  получало  право  пользоваться  для  работы  войсками, 
получить  безпошлинно  все  нужное  для  дороги  изъ-за  границы,  разрабатывать 
каменный  уголь  близъ  линіи  желѣзной  дороги,  а  при  отсутствіи  таковаго,  по¬ 
лучало  исключительноеп  раво  добычи  угля  въ  каменноугольномъ  Донецкомъ 
бассейнѣ  по  выбору  участковъ,  и  даже  строить  къ  такимъ  шахтамъ  отдѣль¬ 
ныя  вѣтви;  кромѣ  обыкновенно  уступаемыхъ  въ  такомъ  случаѣ  свободныхъ 
казенныхъ  земель,  общество  получало  безвозмездно  изъ  числа  принадлежащей 
казнѣ  мѣстности  у  Севастопольской  бухты  съ  находящимися  на  ней  набе¬ 
режными,  пристанями,  магазинами  и  проч.  все  то,  что  по  соглашенію  съ 
Правительствомъ  будетъ  признано  необходимымъ.  На  всѣ  расходы,  которые 
могли  потребоваться  для  устройства  упомянутыхъ  каменноугольныхъ  шахтъ, 
вѣтвей  къ  нимъ,  а  также  на  улучшеніе  Севастопольскаго  порта,  набережныхъ 
и  магазиновъ,  безъ  ограниченія  цифры  этого  капитала,  давалась  также  га¬ 
рантія  5 °/о  дохода. 

По  понятіямъ  настоящаго  времени  всѣ  эти  условія  не  могутъ  быть  не 
признаны  баснословно  выгодными  для  предпринимателей,  тѣмъ  не  менѣе,  учре¬ 
дители  оказались  не  въ  состояніи  образовать  общество  и  16  мѣсяцевъ  спустя 
Высочайшимъ  повелѣніемъ  12  января  1864  года  концессія  на  линію  желѣз¬ 
ной  дороги  отъ  Москвы  до  Севастополя  объявлена  не  состоявшеюся. 


Хотя,  какъ  видно  пзъ  предъидущаго  примѣра,  Правительство  въ  то  время 
готово  было  рѣшиться  на  щедрыя  льготы,  тѣмъ  не  менѣе,  встрѣчались  и 
такія  предложенія,  которыя  не  могли  быть  приняты. 

Такъ,  въ  декабрѣ  186В  года  фонъ-Дервизъ  представилъ  письменное  до¬ 
казательство  бывшаго  англійскаго  министра  въ  Индіи  Ленга,  который  изъя¬ 
вилъ  согласіе  образовать  компанію  для  устройства  дороги  отъ  Рязани  къ 
Саратову  съ  условіемъ  безусловной  гарантіи  Правительства,  независимо  отъ 
доходовъ  дороги,  т.  е.  на  условіяхъ  прямого  займа,  такъ  какъ  ни  онъ,  ни 
его  компаньоны  никакого  участія  ни  въ  устройствѣ,  ни  въ  эксплоатаціи  до¬ 
роги  принимать  не  намѣрены. 

Прошеніе  ст.  сов.  фонъ-Дервиза  по  этому  предмету  было  внесено 
Главноуправляющимъ  14  марта  1864  г.  за  №  138  въ  Комитетъ  желѣзныхъ 
дорогъ  при  чемъ  онъ  находилъ  возможнымъ  заключить  на  этихъ  условіяхъ 
контрактъ  на  участокъ  отъ  Рязани  до  Козлова,  опредѣляя  нужный  капиталъ 
на  195Ѵ2  верстъ  по  77.650  руб.  верста. 
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Министръ  Финансовъ  находилъ,  что  заключеніе  новаго  заграничнаго 
займа,  какимъ  представляется  предложеніе  Ленга,  но  тому  времени,  не  могло 
быть  допущено. 

Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  журналомъ  своимъ  29  апрѣля  1864  года 
призналъ  предложеніе  не  подлежащимъ  удовлетворенію,  что  и  было  Высочайше 
утверждено  80  апрѣля*). 


Къ  числу  удавшихся  концессій  того  времени  слѣдуетъ  отнести  выдан¬ 
ную  Правительствомъ  Царства  Польскаго  съ  Высочайшаго  9  октября  1864  г. 
утвержденія  Варшавскому  банкиру  Леопольду  Кроненбергу  на  постройку  желѣзной 
дороги  отъ  Варшавскаго  предмѣстья  Прага  до  рѣки  Буга  у  Тирасполя  съ  га¬ 
рантіей  5°/о  и  потребнаго  погашенія  на  капиталъ  58.000  руб.  мет.  съ  версты. 


Задержка  въ  развитіи  нашей  желѣзнодорожной  сѣти  въ  періодъ  1860  — 
1864  годовъ  п  неуспѣхъ  частной  предпріимчивости,  не  смотря  на  склонность 
Правительства  не  скупиться  льготами,  представляютъ  собой  весьма  интерес¬ 
ный  фактъ.  Для  объясненія  обратимся  къ  словамъ  инженера  генералъ-лейте¬ 
нанта  Мельникова,  замѣнившаго  11  октября  1862  года  генералъ-адыотанта 
Чевкина  по  должности  Главноуправляющаго  Путями  Сообщенія  и  Публичными 
Зданіями,  въ  его  всеподданнѣйшемъ  отчетѣ  за  1862 — 1867  года. 

Такой  неблагопріятный  исходъ  (т.  е.  несостоятельность  Главнаго  Обще¬ 
ства  по  постройкѣ  линій  отъ  Москвы  до  Ѳеодосіи  и  къ  Либавѣ),  по  мнѣнію 
Мельникова,  слѣдуетъ  приписать,  можетъ  быть,  отчасти  слишкомъ  большимъ 
размѣрамъ  самого  дѣла  и  составу  учредителей  изъ  иностранныхъ  банкировъ, 
которые  не  столько  заботились  о  хозяйственномъ  устройствѣ  дорогъ  для  вы¬ 
годной  ихъ  эксплоатаціи,  гарантированной  Правительствомъ,  сколько  расчи¬ 
тывали  на  барыши  при  продажѣ  акцій  и  облигацій.  Но  моимъ  понятіямъ, 
говоритъ  онъ,  дѣло  потерпѣло  въ  особенности  отъ  неудачнаго  выбора  испол¬ 
нителей,  французскихъ  инженеров!,,  совершенно  незнакомыхъ  съ  климатиче¬ 
скими  и  мѣстными  условіями  работъ  въ  Россіи.  Не  окончивъ  линіи  Варшав¬ 
ской  и  Нижегородской,  на  которыя  обращена  была  вся  дѣятельность  Общества, 
едва  начавъ  работы  около  Ѳеодосіи  на  южной  линіи  и  вовсе  не  приступая 
къ  Лпбавской  дорогѣ,  Главное  Общество  израсходовало  капиталъ,  реализован¬ 
ный  выпускомъ  акцій  и  облигацій,  такъ  что  Варшавская  линія  обошлась  до 
100  тысячъ  рублей,  а  Нижегородская  до  88  тысячъ  съ  версты  и  затѣмъ 


*)  Дѣло  Комитета  желѣзныхъ  доротъ  №  22—1864  г. 


—  111  — 


не  нашло  возможнымъ  продолжать  дѣло  иначе,  какъ  на  новыхъ  условіяхъ, 
при  которыхъ  каждая  линія  оцѣнивалась  слишкомъ  въ  90  тысячъ  рублей 
съ  версты. 

Не  смотря  на  широкое  покровительство,  оказанное  Правительствомъ 
Главному  Обществу  освобожденіемъ  отъ  линій  Южной  и  Либавской  и  дарова¬ 
ніемъ  субсидіи,  которая  съ  приплатами  но  гарантіи  и  съ  начетомъ  процентовъ 
довела  казенный  долгъ  на  Обществѣ  свыше  80  милліоновъ,  печальный  ис¬ 
ходъ  обширнаго  предпріятія  Главнаго  Общества  имѣлъ  весьма  невыгодное 
вліяніе  на  будущность  нашего  желѣзнодорожнаго  дѣла.  По  свидѣтельству 
генералъ-лейтенанта  Мельникова,  банкиры  учредители  и  французскіе  инже¬ 
неры,  выѣхавшіе  отъ  пасъ  съ  большими  преміями,  распространили  въ  Европѣ 
преувеличенное  понятіе,  что  устройство  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  стоитъ 
непомѣрно  дорого,  а  эксплоатація  ихъ,  по  климатическимъ  условіямъ  и  мало- 
цѣнности  громоздкихъ  предметовъ  перевозки,  не  можетъ  быть  выгодна;  такимъ 
образомъ,  оставивши  дѣло  неоконченнымъ,  обремененнымъ  процессами  и 
огромнымъ  долгомъ,  а  значительное  число  искусственныхъ  сооруженій  требо¬ 
вавшими  перестройки  по  неудовлетворительному  ихъ  исполненію,  они  нанесли 
вредъ  дальнѣйшимъ  предпріятіямъ,  ослабивъ  кредитъ  нашихъ  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  на  главныхъ  рынкахъ  Европы. 

Къ  этому  присоединились  потомъ  значительный  упадокъ  нашего  курса 
и  тревожное  настроеніе  умовъ  передъ  вспыхнувшимъ  въ  186В  году  поль¬ 
скимъ  мятежемъ. 

Затруднительныя  финансовыя  обстоятельства,  говоритъ  далѣе  генералъ- 
лейтенантъ  Мельниковъ,  при  которыхъ  предстояло  приступить  къ  осуществле¬ 
нію  предположенной  желѣзнодорожной  сѣти,  не  позволяли  расчитывать  на 
средства  Правительства  или  на  внутренніе  капиталы,  а  побуждали  обратиться 
къ  иностраннымъ  капиталамъ  и  предпринимателямъ.  Для  привлеченія  ино¬ 
странныхъ  капиталовъ  въ  Россію,  Государю  угодно  было  дозволить,  чтобы 
концессіи  были  выдаваемы  не  на  цѣлую  систему  или  сѣть,  какъ  то  было 
съ  Главнымъ  Обществомъ,  а  на  отдѣльныя  линіи  или  даже  отдѣльные  участки 
значительныхъ  по  протяженію  линій  и  чтобы  для  большаго  поощренія  въ 
концессіяхъ  допускаемы  были,  по  возможности,  выгодныя  для  предпринимате¬ 
лей  условія. 

Во  исполненіе  сей  Высочайшей  воли  Министръ  Финансовъ  вошелъ  не¬ 
медленно  въ  переговоры  съ  англійскими  и  русскими  предпринимателями  отно¬ 
сительно  устройства  желѣзныхъ  дорогъ  отъ  Орла  до  Динабурга,  и  отъ  Кіева  до 
Одессы.  На  иностранные  капиталы  были  внесены  въ  Комитетъ  Министровъ 
и  удостоены  Высочайшаго  одобренія  концессіи  на  Московско-Севастопольскую 
линію,  Витебско-Динабургскую  и  Кіево- Одесскую,  при  чемъ  на  первую  изъ 
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этихъ  линій  Правительство  гарантировало  5°/0  дохода  и  Ч100/о  погашенія  при 
раздѣнкѣ  97  тысячъ  рублей  съ  версты.  Не  смотря  на  выгодность  допущен¬ 
ныхъ  условій  и  высокую  поверстную  разцѣнку,  осуществилась  только  по¬ 
стройка  240  верстъ  Динабурго- Витебской  желѣзной  дороги,  а  для  другихъ 
двухъ  линій  предприниматели  не  нашли  возможнымъ  собрать  капиталы  и  отъ 
дѣла  отказались.  По  той  же  причинѣ  отказались  предприниматели  и  отъ  до¬ 
роги  отъ  Орла  до  Витебска. 

При  этихъ  финансовыхъ  обстоятельствахъ  Главноуправляющій  Путями 
Сообщенія  и  Публичными  Зданіями  рѣшился  ходатайствовать  предъ  Высочай¬ 
шею  властью  о  разрѣшеніи  ему  немедленно  приступить  къ  работамъ  по  со¬ 
оруженію  желѣзныхъ  дорогъ  непосредственно  средствами  Правительства,  раз¬ 
считывая  на  то,  что  дешевое  исполненіе  работъ  поколеблетъ  существовавшее 
въ  публикѣ  предубѣжденіе  относительно  дороговизны  постройки  желѣзныхъ 
дорогъ  въ  Россіи  и  предоставитъ  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  русскимъ  предпринимателямъ 
небольшія  линіи,  которыя,  по  своему  положенію  могли  бы  дать  выгодный  ди¬ 
видендъ  и  тѣмъ  убѣдили  бы  публику  въ  возможности  дохода  на  русскихъ 
желѣзныхъ  дорогахъ,  когда  онѣ  служатъ  соединеніемъ  производительныхъ 
мѣстностей  Имперіи  съ  большими  рынками  потребленія.  Вслѣдствіе  сего,  по 
Высочайшему  повелѣнію,  объявленному  21  мая  1864  года,  приступлено  было 
къ  работамъ  желѣзной  дороги  отъ  Москвы  до  Орла,  а  по  повелѣнію  8  іюня 
1865  года,  работы  эти  были  продолжены  до  Курска. 

По  свидѣтельству  Г.  Л.  Мельникова,  въ  томъ  же  всеподданнѣйшемъ  до¬ 
кладѣ  «результаты  вполнѣ  оправдали  ожиданія  и  Московско-Курская  желѣз¬ 
ная  дорога,  построенная  весьма  капитально,  при  значительныхъ  станціонныхъ 
зданіяхъ  и  большомъ  мостѣ  чрезъ  р.  Оку  обошлась,  за  исключеніемъ  процен¬ 
товъ,  въ  62  тысячи  рублей  съ  версты.  При  этомъ  всѣ  вагоны  и  желѣзные 
мосты  были  заказаны  въ  Россіи  съ  значительной  приплатой  противъ  загра¬ 
ничныхъ  цѣнъ,  а  на  предметы,  выписываемые  изъ  за  границы  были  истра¬ 
чены  излишнія  суммы  вслѣдствіе  низкаго  нашего  курса  за  границей.  Чтобы 
судить,  насколько  работы  эти  были  произведены  хозяйственно,  достаточно 
вспомнить,  что  Главное  Общество  на  южную  линію  требовало  90  тыс.  руб. 
на  версту,  а  несостоявшаяся  англійская  компанія  получила  по  концессіи  га¬ 
рантію  въ  97  тысячъ  рублей  серебромъ  съ  версты;  при  этомъ  не  слѣдуетъ 
упускать  изъ  виду,  что  часть  линіи  между  Москвою  и  Орломъ  была  самая 
трудная  и  потому  наиболѣе  цѣнная». 

Несостоятельность  учредителей  Общества  Московско-Севастопольской 
желѣзной  дороги  къ  образованію  означеннаго  Общества  была,  повидимому, 
скоро  усмотрѣна  Правительствомъ,  такъ  какъ  еще  до  Высочайшаго  повелѣ- 
нія  12  ноября  1864  года,  объявлявшаго  концессію  этого  Общества  песо- 
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стоявшеюся,  а  именно  21  мая  того  года,  было  Высочайше  утверждено  на¬ 
правленіе  дороги  отъ  Москвы  до  Орла  и  разрѣшено  было  приступить  непо¬ 
средственнымъ  распоряженіемъ  казны  къ  постройкѣ  участка  отъ  Москвы  до 
Серпухова. 

11  февраля  1865  года  состоялось  Высочайшее  повелѣніе  о  раздѣленіи 
работъ  желѣзной  дороги  между  Москвою  и  Орломъ  на  4  отдѣленія  и  17  ди¬ 
станцій  съ  назначеніемъ  начальникомъ  работъ  инженера  полковника  Семи- 


Рнс.  17.— Инженеръ  Геиералъ-Маіоръ  Семичевъ  начальникъ  работъ  Московско-Курской 

желѣзной  дороги. 


чева  и  5  марта  было  но  журналу  Комитета  Министровъ  отъ  23  февраля 
Высочайше  утверждено  Положеніе  о  постройкѣ  Московско-Орловской  желѣз¬ 
ной  дороги. 

Положеніемъ  этимъ  всѣ  обязанности  но  заготовкѣ  рельсовъ  съ  принад¬ 
лежностями  и  подвижного  состава  возлагались  на  Департаментъ  желѣзныхъ 
дорогъ  помимо  управленія  по  сооруженію.  Послѣднее  управленіе  имѣло  вѣ¬ 
дать  лишь  работами  на  самой  линіи. 

Положеніе  это  замѣчательно  въ  томъ  отношеніи,  что  представляетъ  со- 
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бой  попытку  нѣкоторой  переходной  ступени  между  старыми  порядками  ка¬ 
зенныхъ  работъ  вообще  и  тѣмъ,  который  выработался  на  практикѣ  въ 
послѣдующее  время.  Давая  сравнительно  обширныя  права  Начальнику  работъ, 
а  чрезъ  него  и  Начальникамъ  Отдѣленій  и  придавая  дѣлу  нѣкоторый  оттѣнокъ, 
свойственный  болѣе  упрощенному  и  хозяйственному,  а  слѣдовательно  и  болѣе, 
быстрому  веденію  работъ,  Положеніе  не  устраняло  однако  на  практикѣ  раз¬ 
ныя  старинныя  формальности,  нынѣ  уже  не  существующія.  Это  не  воспре¬ 
пятствовало,  однако,  вести  дѣло  такъ,  что  участокъ  отъ  Москвы  до  Серпухова 
въ  93  версты  былъ  открытъ  для  общаго  пользованія  уже  въ  ноябрѣ  1866  года, 
дальнѣйшіе  же:  до  Тулы  88  вер.  347  саж.  въ  сентябрѣ  1867  г.,  и  вся 
остальная  линія  до  Курска  321  вер.  415  саж.  въ  сентябрѣ  1868  года. 

Особенностью  того  же  положенія  было  едва  ли  не  въ  первый  разъ  вве¬ 
деніе  принципа  матеріальнаго  заинтересованія  строителей  въ  успѣшности  и 
хозяйственности  исполненія  работъ.  Такъ  въ  §  21  Высочайше  утвержден¬ 
наго  положенія  значилось: 

«Если  при  производствѣ  работъ  стоимость  версты  дороги,  за  исключе¬ 
ніемъ  расхода  на  рельсы  и  подвижной  составъ  будетъ  доведена  заботами 
строителей  ниже  сорока  пяти  тысячъ  рублей,  то  Главноуправляющему  пре¬ 
доставляется  со  всего  сбереженія  назначить  въ  пользу  строителей  десять 
процентовъ  вознагражденія  за  изысканіе  способовъ  къ  сокращенію  издержекъ. 
Премія  эта  распредѣляется  между  служащими,  содѣйствовавшими  сбереженію, 
по  представленію  Начальника  работъ  и  съ  утвержденія  Главноуправляющаго». 

А.  А.  Головачовъ,  въ  своей  исторіи  желѣзнодорожнаго  дѣла,  говоритъ, 
что  распоряженіе  это,  повидимому,  до  сихъ  поръ  еще  нс  приведено  въ  ис¬ 
полненіе,  хотя  и  не  подлежитъ  никакому  сомнѣнію,  что  работы  по  первона¬ 
чальной  постройкѣ  оказались  ниже  этой  разцѣнки.  Въ  этомъ  онъ  безспорно 
правъ,  такъ  какъ  всѣ  работы  по  смѣтѣ,  согласно  которой  упомянутая  сумма 
45.000  руб.  была  исчислена,  дѣйствительно  обошлись  менѣе  этой  суммы 
приблизительно  тысячи  на  2 — 3  съ  версты. 

Если  же,  однако,  сбереженія  этого  и  не  было  сдѣлано,  то  что  же  зна¬ 
чила  бы  стоимость  версты  съ  рельсами  и  ихъ  принадлежностями  и  съ  под¬ 
вижнымъ  составомъ  въ  62.000  руб.  кред.  упомянутыхъ  въ  докладѣ  гене¬ 
ралъ-лейтенанта  Мельникова  по  сравненію  съ  минимальной  стоимостью  въ 
97.000  руб.  металлическихъ  по  низкому  курсу  того  времени,  на  которую 
дана  была  5%  гарантія,  къ  счастью,  не  осуществившемуся  частному 
Обществу? 

Такимъ  образомъ  надежды,  возлагавшіяся  инженеръ-генералъ-лейте¬ 
нантомъ  Мельниковымъ  на  дешевизну  постройки  казною  Московско- Курской 
желѣзной  дороги,  можно  безспорно  считать  оправдавшимися.  Дальнѣйшіе  факты 
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покажутъ,  на  сколько  оправдались  и  остальныя  его  надежды  на  поколебаніе 
въ  публикѣ  бывшихъ  предубѣжденій  и  на  возбужденіе  частной  предпріим¬ 
чивости. 


18  іюля  1865  года  послѣдовалъ  Высочайшій  указъ  Намѣстнику  Цар¬ 
ства  Польскаго  о  разрѣшеніи  устройства  желѣзной  дороги  для  соединенія  г. 
Лодзи  съ  Варшавско-Вѣнскою  желѣзною  дорогою  и  о  предоставленіи  Намѣст¬ 
нику  заключить  договоръ  съ  учредителями  И.  Бліохомъ,  Э.  Франкенштейномъ, 
О.  Яблковскимъ,  А.  Рейганомъ,  К.  Шейблеромъ,  М.  Розеномъ  и  М.  Мамротомъ 
на  образованіе  для  постройки  и  эксплоатаціи  этой  дороги  Общества  Лод- 
зинской  фабричной  желѣзной  дороги. 

Уступочный  договоръ  этотъ  утвержденъ  Намѣстникомъ  графомъ  Бергомъ 
20  августа.  Учредители  обязывались  начать  работы  въ  теченіе  двухъ  мѣ¬ 
сяцевъ  и  открыть  дорогу  въ  1866  году.  Срокъ  владѣнія  дорогою  опредѣ¬ 
лялся  въ  75  лѣтъ  со  дня  открытія  и  предоставлялась  гарантія  Правитель¬ 
ства  чистаго  дохода  и  погашенія  по  2.450  руб.  звонкою  монетою  на  версту 
или  5°/о  дохода  и  погашенія  по  разсчету  49.000  руб.  мет.  верста,  при 
длинѣ  дороги  до  28  верстъ. 

Движеніе  было  открыто  уже  въ  маѣ  1866  года. 


Въ  теченіе  1865  года  состоялось  еще  Высочайше  утвержденная  17  де¬ 
кабря  концессія  на  постройку  желѣзной  дороги  отъ  Витебска  до  Орла,  вы¬ 
данная  баронету  Самуилу  Мартонъ  Пито  на  условіяхъ  окончанія  постройки 
въ  теченіе  5  лѣтъ,  владѣнія  дорогою  въ  теченіе  85  лѣтъ  по  окончаніи  и  га¬ 
рантіи  5°/о  дохода  и  720/о  погашенія  на  капиталъ  6.582.500  фунтовъ 
стерлинговъ  или  до  85.000  руб.  мет.  съ  версты. 

Не  смотря  на  выгодность  условій,  концессія  эта,  однако,  не  имѣла  по¬ 
слѣдствій  и  по  неуспѣху  собранія  капитала  и  образованія  Общества,  въ 
слѣдующемъ  году  прекращена. 


Уже  одно  рѣшеніе  Правительства  приступить  къ  постройкѣ  Московско- 
Курской  желѣзной  дороги  средствами  казны  имѣло  ближайшимъ  результатомъ, 
что  послѣ  неудобопріемлемаго  предложенія  ст.  сов.  И.  Г.  фонъ-Дервпза,  отверг¬ 
нутаго  80  апрѣля  1864  года,  Правительство  менѣе  года  спустя,  а  именно 
12  марта  1865  года,  могло  выдать  тому  же  И.  Г.  фопъ-Дервнзу,  бывшему 
Предсѣдателю  Правленія  Общества  Московско- Рязанской  желѣзной  дороги,  кон- 
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цессію  на  учрежденіе  Общества  для  постройки  линіи  отъ  Рязани  до  Козлова 
протяженіемъ  197  верстъ.  Концессіей  этой  владѣніе  дорогой  предоставлялось 
Обществу  въ  теченіе  81  года  со  времени  ея  открытія  въ  трехлѣтній  срокъ 
и  давалась  гарантія  въ  5°/0  дохода  и  1/12°/ 0  на  погашеніе  по  разсчету  ка¬ 
питала  въ  75.965  р.  75  к.  метал,  или  91.158  руб.  кред.  верста. 

Условія  эти  не  имѣютъ  ничего  общаго  съ  прежде  заявленными  и  зна¬ 
чительно  ниже  предоставленныхъ  бывшимъ  учредителямъ  Московско-Севасто¬ 
польскаго  Общества. 

Въ  сентябрѣ  1866  года  дорога  эта,  протяженіемъ  198  верстъ  152  саж., 
была  уже  открыта. 


Къ  примѣру,  данному  Московско-Курской  и  Одессо-Балто-Елизаветградской 
желѣзными  дорогами,  присоединился  еще  наглядный  примѣръ  только  что  упо¬ 
мянутой  Рязанско- Козловской. 

Быстрая  постройка  ея,  предоставившая  значительные  барыши  предпри¬ 
нимателямъ  и  значительная  доходность  открывшейся  ея  эксплоатаціи,  несмотря 
на  малоцѣнность  главнаго  груза,  направляющагося  преимущественно  въ  одну 
сторону,  произвели  столь  коренное  измѣненіе  во  взглядахъ,  что  уже  съ  1866  года 
стало  поступать  къ  Правительству  множество  ходатайствъ  лицъ,  желавшихъ 
вступить  въ  желѣзнодорожныя  предпріятія,  а  вліяніе  желѣзныхъ  дорогъ  на 
повышеніе  цѣнности  земель  побудило  даже  земства  разныхъ  губерній  къ  на¬ 
стоятельнымъ  ходатайствамъ  о  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ.  Равнымъ  обра¬ 
зомъ  и  иностранные  капиталы  стали  предлагаться  съ  большимъ  довѣріемъ. 

Желѣзнодорожное  дѣло  приняло,  вслѣдствіе  измѣнившихся  условій,  болѣе 
благопріятный  оборотъ,  и  Правительство  стало  встрѣчать  затрудненія  уже  не 
въ  пріисканіи  желающихъ  предпринять  ту  или  другую  концессію  на  постройку 
дороги,  а  затруднялось  въ  выборѣ  между  предлагающими.  Съ  1867  по  1868 
года  было  выдано  значительное  число  концессій,  заграничные  капиталы 
были  пріобрѣтаемы  безъ  затрудненій  и  на  болѣе  выгодныхъ  условіяхъ,  не¬ 
жели  для  первыхъ  концедированныхъ  съ  1868  но  1866  годъ.  Это  можно 
видѣть  изъ  концессіи  на  Азовскую  дорогу,  которая  была  дана  но  68.000  руб. 
верста,  съ  обязанностью  устроить  большой  рельсовый  заводъ  и  пріобрѣсти  по 
высокой  цѣнѣ  часть  рельсовъ  и  подвижнаго  состава  въ  Россіи,  тогда  какъ 
та  же  линія  три  года  ранѣе  была  предложена  Правительствомъ  по  100.000  руб. 
съ  версты  и  безъ  вышеприведенныхъ  условій;  Орловско-Витебская  была  сдана 
русской  Компаніи  и  построена  въ  два  года  при  разцѣнкѣ  въ  75.000  руб. 
верста  тогда  какъ  нѣсколько  ранѣе  концессіонеръ  Пито  и  при  разцѣнкѣ  въ 
85.000  руб.  не  могъ  составить  общества;  наконецъ  Тамбово-Саратовская  и 
Грязе-Борисоглѣбская  стали  строиться  безъ  гарантіи  Правительства  съ  одной 
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лишь  гарантіей  земства,  и  Балтійская  и  Рыбинская  были  предприняты  вовсе 
безъ  гарантіи. 

Обратимся,  однако,  къ  подробностямъ. 


Уже  на  засѣданіи  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  31  декабря  1865  года, 
Министръ  Путей  Сообщенія  инж.  Ген.-Л.  Мельниковъ,  возражая  противъ  пред¬ 
ложенія  Офенгейма,  между  прочимъ  доложилъ,  что  къ  нему  поступили  пред¬ 
ложенія  на  сооруженія  желѣзныхъ  дорогъ  отъ  Балты  до  Кіева  съ  вѣтвыо  къ 
Волочиску  и  отъ  Кіева  до  Курска.  Первое  предложеніе  было  сдѣлано  берлинскимъ 
негоціантомъ  Леви  и  директоромъ  англійской  компаніи  Брауномъ  съ  пониже¬ 
ніемъ  поверстной  стоимости  до  73.437  руб.  съ  версты  съ  обѣими  вѣтвями 
къ  Волочиску  и  Бердичеву  и  до  75.350  руб.  съ  версты  съ  одною  вѣтвыо 
на  Бердичевъ,  при  условіи  гарантіи  5°/о  и  1/12 °/о  погашенія  на  85  лѣтъ. 
Другое  предложеніе  на  линію  Курокъ-Кіевъ,  первоначально  сдѣланное  въ 
1864  году,  возобновлено  для  линіи  Курскъ — Кіевъ  и  Кіевъ — Одесса  съ  вѣтвыо 
до  Бердичева  Бельгійскими  капиталистами,  барономъ  Девріеръ  и  г.г.  Шокенъ, 
Брюно,  К  еннардъ  и  Лаграндъ-Дюмансо.  Эти  лица  не  требовали  ни  концессіи, 
ни  гарантіи,  а  предлагали  предоставить  имъ  сооруженіе  означенныхъ  линій 
на  правахъ  подряда,  со  сдачей  дороги  Правительству  по  ея  окончаніи  за  цѣну 
75.000  руб.  верста  оптомъ  или  85.000  руб.  верста  при  земляномъ  полотнѣ 
и  мостахъ  для  двойного  пути. 

Съ  послѣдними  предпринимателями  и  былъ  вскорѣ  послѣ  того,  а  именно 
24  марта  1866  года,  заключенъ  Высочайше  утвержденный  затѣмъ  21  мая 
контрактъ,  которымъ  они  взяли  на  себя  постройку  желѣзной  дороги  отъ  Кіева 
до  Балты  съ  вѣтвями  до  Бердичева  и  Волочиска  и  оборудованіе  подвижнымъ 
составомъ  и  всѣми  принадлежностями  въ  теченіи  4  лѣтъ  за  оптовую  сумму 
14.083.370  р.  мет.  и  23.167.695  р.  кр.  съ  тѣмъ,  что  въ  случаѣ  просрочки 
товарищество  платитъ  въ  видѣ  штрафа  по  5%  въ  годъ  на  всѣ  суммы,  по¬ 
лученныя  имъ  отъ  Правительства  на  производство  работъ. 

Движеніе  по  этимъ  участкамъ,  длиною  въ  сложности  622  версты,  было 
открыто  частью  въ  1870,  частью  въ  1871  году. 


Періодъ  1866—1868  годовъ. 

Вступивъ  настоящимъ  очеркомъ  въ  1866  г.,  здѣсь  будетъ  умѣстно  отмѣ¬ 
тить,  что,  при  утвержденіи  разныхъ  дорогъ  къ  постройкѣ,  Правительство  ру¬ 
ководствовалось  стремленіемъ  создать  ихъ  сѣть  въ  опредѣленныхъ  направле¬ 
ніяхъ. 
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Еще  при  самомъ  вступленіи  Ген. -Лейт.  Мельникова  въ  Главное  Управ¬ 
леніе  Путями  Сообщенія  и  Публичными  Зданіями,  имъ  былъ  выработанъ 
проектъ  сѣти  главныхъ  линій.  Проектъ  этотъ  имѣлъ  своею  цѣлью,  чтобы 
желѣзныя  дороги,  при  наиболѣе  полезномъ  ихъ  дѣйствіи,  занимали  наимень¬ 
шее  протяженіе.  Онъ  былъ  удостоенъ  Высочайшаго  разсмотрѣнія  въ  Совѣтѣ 
Министровъ  въ  декабрѣ  1862  года  и  въ  январѣ  1863,  при  чемъ  Императору 
угодно  было  дозволить,  прежде  окончательнаго  утвержденія  проекта  сѣти, 
сдѣлать  предположенія  Главнаго  Управленія  извѣстными  публикѣ  черезъ  напе¬ 
чатаніе  въ  журналѣ  Путей  Сообщенія.  Такимъ  образомъ  общественное  мнѣніе 
было  вызвано  къ  обсужденію  вопроса,  столь  близко  касающагося  торговли  и 
земледѣлія. 

Сѣть  эту  составляли  дороги:  южная— отъ  Москвы  до  Севастополя, 
восточная — отъ  Орла  черезъ  Елецъ  и  Тамбовъ  до  Саратова,  западная — 
отъ  Орла  чрезъ  Смоленскъ  и  Витебскъ  до  Динабурга  на  соединеніе  съ  до¬ 
рогою  отъ  Динабурга  до  Риги  и  юго-восточная— отъ  южной  линіи  около 
Екатеринослава  по  каменноугольной  формаціи  до  Грушевки,  уже  соединенной 
съ  Ростовомъ,  а  всего  4.510  верстъ. 

Съ  1866  года,  вслѣдствіе  множества  поступившихъ  заявленій  Прави¬ 
тельственныхъ  и  частныхъ  учрежденій  и  лицъ,  а  также  вслѣдствіе  различныхъ 
прошеній  о  выдачѣ  концессій,  оказалось  уже  невозможнымъ  строго  слѣдовать 
этой  программѣ,  и  первоначальный  проектъ  сѣти  былъ  подвергнутъ  измѣне¬ 
ніямъ,  въ  каковомъ  измѣненномъ  видѣ  и  былъ  Высочайше  утвержденъ  23 
апрѣля  1866  года. 

Въ  эту  сѣть  впервые  вошли  дороги  не  по  ихъ  направленіямъ,  а  по  са¬ 
мымъ  ихъ  названіямъ,  составляя,  за  исключеніемъ  уже  построенныхъ  и  строя¬ 
щихся,  протяженіе  3.374  версты. 

Дороги  эти  слѣдующія  14:  Московско-Курская,  Курско-Кіевская,  Кіево- 
Балтская  съ  Волочискою  вѣтвью,  Тирасполь-Кишиневская,  Балто-Елизавет- 
градская,  Елизаветградо-Харьковская,  Курско-Харьково-Азовская,  Ряжско-Мор- 
шанская,  Поти-Тифлисская,  Козлово-Воронежская,  Елецко-Орловская,  Елецко- 
Грязская,  Шуйско-Ивановская  и  Козлово-Тамбовская. 

Какъ  видно  будетъ  далѣе,  постройка  всѣхъ  этихъ  дорогъ  была  разрѣ¬ 
шена  въ  1866 — 1868  годахъ,  но  кромѣ  того  было  разрѣшено  къ  постройкѣ 
за  тотъ  же  періодъ  времени  еще  12  дорогъ,  не  входившихъ  въ  упомянутую 
сѣть  1866  г. 

Въ  теченіе  1866  года  выданы  концессіи  на  желѣзныя  дороги:  Ряжско- 
Моршанскую,  Козлово-Воронежскую  и  Курско-Кіевскую. 
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Концессія  на  желѣзную  дорогу  отъ  Ряжской  станціи  Рязанско- Козловской 
желѣзной  дороги  до  г.  Моршанска,  Высочайше  утвержденная  10  мая  1866  г., 
была  дана  въ  должности  Шталмейстера  Высочайшаго  Двора  Е.  Д.  Нарышкину, 
А.  Д.  Башмакову,  флигель-адъютанту  полковнику  графу  И.  И.  Воронцову- 
Дашкову  и  Тамбовскому  Губернскому  Предводителю  Дворянства  С.  Д.  Башма¬ 
кову  на  условіяхъ  окончанія  постройки  въ  теченіе  4  лѣтъ,  срока  владѣнія 
84  лѣтъ  по  окончаніи  и  гарантіи  Правительства  5%  и  Ѵ12  %  погашенія 
на  весь  капиталъ  1.128.502  фунта  стерлинговъ  или  7.078.062  руб.  метал¬ 
лическихъ,  что  составляетъ  на  версту  около  57.700  руб.  метал.  Дорога  эта, 
протяженіемъ  122  версты,  открыта  въ  декабрѣ  1867  г. 


Концессія  на  линію  отъ  Козлова  до  Воронежа,  Высочайше  утвержденная 
12  августа  1866  г.,  была  дана  земству  Воронежской  губерніи,  которое  взяло 
на  себя  образовать  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  общество  для  постройки 
означенной  дороги  на  условіяхъ  окончанія  постройки  въ  теченіе  трехъ 
лѣтъ,  владѣнія  ею  въ  теченіе  81  года  по  окончаніи  и  гарантіи  Пра¬ 
вительства  5°/о  и  Уіо°/о  погашенія  на  капиталъ  12.495.000  руб.  мет.  или 
74.875  руб.  мет.  верста  при  протяженіи  168  верстъ.  Дорога  открыта  въ 
августѣ  1869  года. 


Концессія  на  линію  Курско-Кіевской  желѣзной  дороги,  Высочайше  утверж¬ 
денная  24  декабря  1866  г.,  была  дана  учредителямъ  П.  Г.  фонъ-Дервизу, 
князю  С.  А.  Долгорукову  и  К.  Ф.  фонъ-Мекку  на  условіяхъ  постройки  до¬ 
роги  и  снабженія  ея  подвижнымъ  составомъ  за  оптовую  сумму  1.200.000 
фунтовъ  стерлинговъ  и  20.469.425  руб.  кредит,  срока  окончанія  постройки 
въ  теченіе  4  лѣтъ,  владѣнія  дорогою  въ  теченіе  85  лѣтъ  по  окончаніи  и 
гарантіи  Правительства  5°/о  и  V1 2°/о  погашенія  на  весь  капиталъ  4.500.000 
фунтовъ  стерлинговъ,  что  при  длинѣ  дороги  48  8  верстъ  составляетъ  64.726 
рублей  мет.  на  версту. 

Дорога  почти  сполна  открыта  въ  ноябрѣ  и  декабрѣ  1868  г.  и  только 
частью,  около  моста  чрезъ  Днѣпръ,  въ  августѣ  1869  и  февралѣ  1870  г. 


Въ  1867  г.  было  выдано  5  концессій,  а  именно:  отъ  Ельца  до  Грязей, 
на  земскую  Орловско-Витебскую,  Шуйско-Ивановскую,  Поти-Тифлисскую  и 
Риго-Митавскую. 
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По  Высочайше  утвержденному  23  апрѣля  1866  г.  журналу  Комитета 
желѣзныхъ  дорогъ  о  наиболѣе  необходимыхъ  и  не  терпящихъ  отлагательства 
линіяхъ  желѣзныхъ  дорогъ  къ  таковымъ  была  отнесена  вѣтвь  отъ  Ельца  къ 
Московско-Орловской  жел.  дорогѣ.  Орловское  купечество  ходатайствовало  о 
направленіи  линіи  на  Мценскъ,  а  Ефремовское  земство  стояло  за  направ¬ 
леніе  на  Ефремовъ. 

Въ  сентябрѣ  1866  г.  Елецкое  земство  чрезъ  своихъ  уполномоченныхъ 
ген. -лейт,  графа  Левашева,  кол.  сов.  Хвостова  и  Городскаго  Головы  Русанова 
вошло  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  образовать  общество  для  устройства 
желѣзной  дороги  отъ  Ельца  чрезъ  Липецкъ  до  ст.  Грязи  Козлово-Воронежской 
желѣзной  дороги. 

Ходатайство  это  и  разногласія  въ  направленіи  были  но  Высочайшему 
иовелѣнію  разсмотрѣны  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ,  причемъ  Комитетъ,  по 
журналу  своему  10  февраля  1867  г.,  призналъ  предпочтительнымъ  направленіе 
отъ  Ельца  прямо  на  Орелъ,  а  относительно  соединенія  съ  Козлово-Воронеж¬ 
ской  отдалъ  предпочтеніе  направленію  на  Грязи,  высказавъ  при  этомъ  же¬ 
лательность,  чтобы  оба  участка  были  сооружены  одновременно. 

Журналъ  этотъ  былъ  Высочайше  утвержденъ  13  февраля  1867  года, 
а  1  марта  того  же  года  послѣдовало  Высочайшее  утвержденіе  концессіи  на 
Елецко-Грязскую  желѣзную  дорогу  Елецкому  земству,  которою  земство  обязыва¬ 
лось  въ  теченіе  6  мѣсяцевъ  образовать  общество  на  постройку  этой  дороги 
съ  землянымъ  полотномъ  и  искусственными  сооруженіями  въ  2  пути  въ  те¬ 
ченіе  3  лѣтъ  съ  правомъ  владѣнія  въ  теченіе  81  года  по  окончаніи,  при 
гарантіи  Правительства  5°/о  и  Ѵю°/о  погашенія  на  капиталъ  3.021.500  руб. 
мет.  и  773.460  фунтовъ  стерлинговъ,  что  при  длинѣ  дороги  въ  103  версты 
составляло  по  72.828  руб.  мет.  на  версту. 

Что  же  касается  Ефремовскаго  земства,  то  20  октября  1867  г.  съ 
Высочайшаго  соизволенія  ему  было  выдано  удостовѣреніе  въ  томъ,  чго  за 
нимъ  остается  предпочтительное  предъ  другими  право  ходатайствовать  о  да¬ 
рованіи,  когда  къ  тому  представится  удобное  время,  концессіи  на  Елецко - 
Орловскую  желѣзную  дорогу  съ  Правительственной  гарантіей,  и  что,  если  яви¬ 
лись  бы  желающіе  взять  постройку  дороги  и  безъ  гарантіи,  то  о  таковомъ 
предложеніи  будетъ  заявлено  Ефремовскому  земству. 

Дорога  отъ  Ельца  до  Грязи  была  открыта  въ  августѣ  1868  г. 


Выше  было  сказано,  что  данная  17  декабря  1865  года  англійскому  под¬ 
данному  баронету  Пито  концессія  на  Орловско-Витебскую  дорогу  не  имѣла  пос¬ 
лѣдствій  за  уничтоженіемъ  ея  по  неуспѣху  собранія  капиталовъ  и  образованія 
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Общества.  Въ  виду  этого  земство  Орловской  губ.  вошло  съ  ходатайствомъ  о 
выдачѣ  ему  этой  концессіи  на  условіяхъ,  которыя  были  предоставлены  Пито, 
но  съ  уменьшеніемъ  основного  гарантируемаго  капитала  до  6.000.000  фунт, 
стерл.  вмѣсто  6.582.500,  съ  сокращеніемъ  срока  сооруженія  съ  5  лѣтъ  на 
8  и  съ  удостовѣреніемъ,  что  въ  теченіе  8  недѣль  всѣ  акціи  на  сумму  У4 
капитала  будуть  разобраны  со  взносомъ  10°/о.  При  этомъ  земство  ходатай¬ 
ствовало  о  выдачѣ  ему  ссуды  въ  6  мил.  рублей  на  2  первые  года  подъ  обез¬ 
печеніе  облигацій.  Условія  эти,  съ  Высочайшаго  соизволенія  26  января  1867  г.; 
признаны  выгодными,  но  въ  февралѣ  уполномоченные  земства,  въ  виду  зат¬ 
рудненій  на  собраніе  капитала,  вошли  съ  новымъ  ходатайствомъ  о  дарованіи 
облигаціямъ  Общества  безусловной  гарантіи  не  со  дня  открытія  дороги,  а  со  дня 
ихъ  выпуска,  при  чемъ,  въ  случаѣ  дорованія  этой  льготы,  отказывались  отъ 
полученія  пособія  въ  6  мил.  рублей. 

Министръ  Финансовъ,  Статсъ- Секретарь  Рейтерпъ  призналъ  это  ходатайство 
уважительнымъ  и  но  журналу  Комитета  Министровъ  1 4  марта  была  Высочайше 
утверждена  21  марта  1867  г.  концессія  земству  Орловской  губерніи,  под¬ 
писанная  отъ  лица  земства  его  уполномочеными:  губ.  предв.  двор.  А.  Ше¬ 
реметьевымъ,  Дмитровскимъ  предвод.  двор.  И.  Хлюстипымъ  и  губ.  гласнымъ  кн. 
Лобановымъ-Ростовскимъ.  * 

Срокомъ  постройки  назначено  было  три  года,  срокомъ  владѣнія  85  лѣтъ 
съ  окончанія  работъ  и  дана  правительственная  гарантія  5°/о  дохода  и  1/12°/о 
погашенія  на  капиталъ  въ  6  мил.  фунт,  стерл.,  или  87.000.000  руб.  мет., 
что  при  контрактной  длинѣ  дороги  въ  484,5  версты  составляетъ  77.899  руб. 
мет.  на  версту. 

Время  начала  гарантіи  обусловлено  по  акціонерному  капиталу,  состав¬ 
ляющему  ]Д  общаго,  со  дня  открытія  движенія,  а  по  облигаціонному — со  дня 
взноса  въ  Государственный  Банкъ  денегъ,  вырученныхъ  продажею  облигацій. 

Дорога  открыта  для  движенія  по  участкамъ  въ  октябрѣ  и  ноябрѣ  1868  г., 
т.  е.  мецѣе,  чѣмъ  чрезъ  2  года. 


Концессія  на  Шуйско-Ивановскую  желѣзную  дорогу  отъ  ст.  Новки  Московско- 
Нижегородской  желѣзной  дороги  чрезъ  гор.  Шую  до  села  Иванова,  протяженіемъ 
84  версты,  была  Высочайше  утверждена  9  мая  1867  года  и  дана  пот.  ноч. 
гражд.  М.  А.  Горбову  и  1  гильдіи  купцу  И.  А.  Бусурину,  обязавшимся  по¬ 
строить  ее  въ  теченіе  2  лѣтъ  на  капиталъ  безъ  гарантіи  въ  760.920  фунт, 
стерл.,  изъ  коихъ  Ѵ3  въ  акціяхъ  и  */3  въ  облигаціяхъ.  Срокъ  владѣнія  доро¬ 
гою  назначенъ  въ  88  года  съ  1  января  1869  г.,  т.  е.  съ  такимъ  разсчетомъ, 
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чтобы  право  выкупа  наступило  одновременно  съ  правомъ  относительно  Мо¬ 
сковско-Нижегородской.  Земляное  полотно  требовалось  въ  2  пути. 

Открыта  для  движенія  въ  сентябрѣ  1868  г. 


Еще  въ  1861  году  Намѣстникъ  Кавказскій  Ген.-Фельдм.  кн.  Барятинскій 
входилъ  съ  всеподданнѣйшимъ  представленіемъ  о  необходимости  соединенія 
желѣзными  путями  Чернаго  и  Каспійскаго  морей;  съ  сооруженіемъ  порта  на 
Черномъ  морѣ.  Длина  дороги  была  опредѣлена  въ  7762/3  верстъ,  а  стоимость 
по  исчисленію  составившаго  проектъ  англійскаго  инженера  Бели,  до  47  мил. 
руб.,  а  съ  портомъ  до  49  мил.  Императоръ  изволилъ  одобрить  мысль  о  пользѣ 
и  необходимости  этой  дороги  и  изъ  трехъ  представленныхъ  предположеній 
отдать  преимущество  паровозной  дорогѣ. 

Стоимость  версты  опредѣлялась:  на  первомъ  участкѣ,  отъ  Поти  до  Тифлиса 
въ  80.877  руб.,  на  второмъ,  отъ  Тифлиса  до  Турьянгайской  станціи— до 
58.865  руб.  и  на  третьемъ,  до  Баку — 47.844  руб. 

Въ  виду  затрудненій,  однако,  по  пріисканію  капиталовъ,  Его  Император¬ 
ское  Высочество  Намѣстникъ  Кавказскій  въ  іюлѣ  1864  г.  всеподданнѣйше 
испрашивалъ  разрѣшеніе  ограничиться  постройкой  участка  отъ  Поти  до  Тиф¬ 
лиса,  допуская  по  немъ  медленное  движеніе,  а  въ  гористой  мѣстности  подъемы 
въ  Ѵ4о  и  кривыя  радіусомъ  40  саж.,  даровать  правительственную  гарантію 
и  войти  въ  переговоры  съ  капиталистами  на  образованіе  Общества.  По  Вы¬ 
сочайше  утвержденному  7  сентября  1864  г.  журналу  Кавказскаго  Комитета 
ходатайство  это  было  разрѣшено. 

Въ  іюнѣ  1865  года,  по  представленію  Его  Императорскаго  Высочества 
Намѣстника  и  по  журналу  Кавказскаго  Комитета,  было  Высочайше  разрѣшено 
отпустить  изъ  Государственнаго  Казначейства  1  мил.  рублей  въ  теченіе  двухъ 
лѣтъ  для  сооруженія  земляного  полотна  дороги  войсками.  Затѣмъ,  по  журналу 
Кавказскаго  Комитета  22  и  24  октября  1865  г.  Высочайше  разрѣшено  было 
строить  также  мосты  и  искусственныя  сооруженія. 

На  сооруженіе  Поти-Тифлисской  желѣзной  дороги  поступило  съ  1865  г. 
нѣсколько  предложеній,  а  именно:  1)  братьевъ  Анановыхъ,  2)  австр.  поддан¬ 
наго  Офенгейма,  8)  берлинскаго  негоціанта  Леви  и  директора  Лондонской 
компаніи  военныхъ  и  металлическихъ  сооруженій  Броуна,  4)  французскаго 
подданнаго  Армана  Букье  отъ  имени  Карла  Лаффитта,  5)  гг.  Бельвалета  и  Сти- 
феля,  отъ  лица  нѣсколькихъ  иностранныхъ  капиталистовъ,  и  6)  г. г.  Стифеля 
и  Говенъ  де-Траншера,  но  но  разсмотрѣніи  онѣ  были  отклонены,  частью  по 
невыгодности,  частью  по  неблагонадежности;  только  Бельвалету  и  Стифелю 
дано  было,  30  іюня  1866  года,  съ  Высочайшаго  разрѣшенія  по  журналу 


123 


Кавказскаго  Комитета  24  іюня,  удостовѣреніе  Министровъ  Путей  Сообщенія 
и  Финансовъ,  что  если  они,  въ  теченіе  2  мѣсяцевъ,  представятъ  положитель¬ 
ныя  и  законныя  удостовѣренія  благонадежныхъ  капиталистовъ  въ  принятіи 
ими  участія  въ  предпріятіи  то  представленный  ими  проектъ  концессіи  бу¬ 
детъ  подвергнутъ  дальнѣйшему  разсмотрѣнію.  Удостовѣреніе  это  было  пред¬ 
ставлено,  но  тѣмъ  не  менѣе  Общество  не  образовалось  и  капиталъ  собранъ 
не  былъ. 

Принято  было  новое  предложеніе  англійскихъ  предпринимателей,  баронета 
Паркинса,  и  Фредерика  Пауера,  которымъ  и  выдана  Высочайше  утвержден¬ 
ная  25  іюня  1867  г.  концессія.  Учредители  обязывались  образовать  Обще¬ 
ство  для  окончательнаго  устройства  и  эксплоатаціи  желѣзной  дороги  отъ  Поти 
до  Тифлиса,  при  чемъ  Общество  имѣетъ  принять  отъ  правительства  всѣ 
произведенныя  уже  казной  работы,  въ  стоимости  4.210.000  рублей  метал., 
подлежащихъ  возмѣщенію  Правительству  акціями,  по  ихъ  нарицательной 
цѣнѣ.  Срокомъ  окончанія  дороги,  протяженіемъ  всего  285  вер.,  назначалось 
3  года,  срокомъ  владѣнія  81  годъ  со  дня  окончанія,  капиталъ  опредѣленъ 
въ  17.650.000  рублей  метал.,  а  за  вычетомъ  упомянутаго  платежа,  въ 
13.440.000  рублей  метал.  Изъ  числа  общаго  капитала,  2/5  назначалось  въ 
акціяхъ  и  3/5  въ  облигаціяхъ.  Гарантія  давалась  въ  5%  чистаго  дохода  и 
Ѵю  %  погашенія  на  весь  капиталъ,  что  составляетъ  на  версту  до  61.930  руб. 
метал.  Уклоны  не  должны  были  превышать  0,01,  а  радіусы  кривыхъ  пола¬ 
гались  не  менѣе  ЗОО,  лишь  въ  исключительныхъ  случаяхъ  допускались  уклоны 
въ  0,04  и  радіусы  въ  40  саж.  Движеніе  на  дорогѣ  было  открыто  въ  1871  и 
1872  годахъ. 


Выше  было  сказано  объ  отклоненіи  17  декабря  1864  года  предложенія 
Вехагеля  фонъ-Адлерскрона  о  постройкѣ  дороги  отъ  Риги  чрезъ  Митаву  до 
Либавы,  такъ  какъ  она  имѣла  получить  значеніе  лишь  по  соединеніи  Риж- 
ско-Динабургской  желѣзной  дороги  съ  Орловъ  или  Витебскомъ. 

По  тѣмъ  же  соображеніямъ,  отклонены  были  поступившія  впослѣдствіи 
предложенія  г.г.  Торнау  и  Бухгольца  въ  февралѣ  1865  г.  и  Ривольта  въ  де¬ 
кабрѣ  1865  года.  Между  тѣмъ,  Риго-Либавская  линія,  но  Высочайше  утверж¬ 
денному  23  апрѣля  1866  года  журналу  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ,  не 
признана  первостепенной  по  важности,  и  потому  осуществленіе  ея  было  от¬ 
ложено  до  будущаго  времени. 

Въ  началѣ  1867  г.,  образовалось  въ  Ригѣ  Товарищество  изъ  курлянд¬ 
скихъ  дворянъ  и  рижскаго  купечества  для  сооруженія  желѣзной  дороги  отъ 
Риги  до  Митавы  и  затѣмъ  для  продолженія  оной  до  соединенія  съ1  Ковно- 
Либавскою  дорогою,  когда  послѣдняя  состоится, 
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По  Высочайшему  повелѣнію  Министръ  Путей  Сообщенія  внесъ  28  фев¬ 
раля  1867  года  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  ходатайство  Лифляндскаго, 
Эстляндскаго  и  Курляндскаго  Генералъ-Губернатора  о  разрѣшеніи  образовав¬ 
шемуся  въ  Ригѣ  Товариществу  устройства  желѣзной  дороги  отъ  Риги  до  Митавы. 

При  обсужденіи  этого  ходатайства,  Комитетъ  находилъ,  что  Риго-Митав- 
ская  желѣзная  дорога  имѣетъ  второстепенное  значеніе  и  не  входитъ  въ 
число  наиболѣе  необходимыхъ  линій,  указанныхъ  Высочайше  утвержденнымъ 
2 В  апрѣля  1866  года  журналомъ  Комитета,  и  что,  по  заявленію  Министра 
Финансовъ,  денежныя  средства  должны  быть  обращены  на  сооруженіе  на¬ 
чатыхъ  уже  важнѣйшихъ  государственныхъ  желѣзныхъ  дорогъ.  Признавъ  не¬ 
обходимымъ  пріостановить  на  нѣкоторое  время  разрѣшеніе  всѣхъ  вообще  но¬ 
выхъ  концессій  на  желѣзныя  дороги  съ  правительственною  гарантіей,  и  не 
усматривая  основанія  сдѣлать  исключеніе  для  Риго-Митавской,  тѣмъ  болѣе, 
что,  по  удостовѣренію  уполномоченныхъ  Товарищества,  оно  уже  собрало  между 
собою  значительную  часть  капитала,  а  ожидаемое  на  дорогѣ  движеніе  не 
потребуетъ  приплаты  гарантіи,  Комитетъ  положилъ,  не  давая  Товариществу 
просимой  имъ  гарантіи,  предоставить  оному,  если  найдетъ  возможнымъ,  при¬ 
ступить  къ  построенію  и  безъ  таковой. 

Въ  остальномъ  мнѣнія  раздѣлились.  Предсѣдатель  и  7  членовъ  пола¬ 
гали  объявить  уполномоченнымъ  Товарищества,  что  гарантія  будетъ  дарована 
впослѣдствіи,  когда  Министръ  Финансовъ  найдетъ  удобнымъ  возобновить 
разрѣшеніе  гарантій  вообще  для  новыхъ  желѣзнодорожныхъ  предпріятій; 
остальные  3  члена  полагали  возможнымъ  объявить  учредителямъ,  что  пра¬ 
вительственная  гарантія  можетъ  быть  назначена  при  условіи  доведенія  ли¬ 
ніи  желѣзной  дороги  до  Либавскаго  порта,  и  съ  другой  до  Рижско-Динабург- 
ской  чрезъ  Двину. 

На  нодлинномъ  журналѣ  21  марта  1867  года,  резолюція  Его  Величе¬ 
ства:  «исполнить,  съ  мнѣніемъ  большинства». 

Рѣшеніе  это  представляетъ  собой  исключительный  случай  дарованія  га¬ 
рантіи  въ  будущемъ. 

9  іюня  1867  года  состоялось  Высочайшее  утвержденіе  Устава  Обще¬ 
ства  Риго-Митавской  желѣзной  дороги,  согласно  которому  Общество  обязы¬ 
валось  построить  эту  дорогу  съ  землянымъ  полотномъ  и  искусственными 
сооруженіями,  на  2  пути  въ  теченіи  трехъ  лѣтъ,  съ  правомъ  пользованія 
дорогою  въ  теченіе  85  лѣтъ,  отъ  открытія  движенія.  Цѣнность  версты  опре¬ 
дѣлялась  въ  66.300  рублей  при  длинѣ  дороги  40  верстъ.  Изъ  общаго  капитала 
2.652.000  рублей,  иаакціи  назначено  было  1.500.000  руб.,  остальное  на  облигаціи. 

Дорога  открыта  для  движенія  21  ноб  ря  1868  года. 
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Высочайшими  иовелѣніями  30  іюля  и  1  сентября  1867  г.,  по  докладу 
Военнаго  Министра,  разрѣшено  было  приступить  къ  постройкѣ  12  верстной 
желѣзной  дороги  отъ  ст.  Аксайской  до  Ростова-на-Дону  и  передать  суще¬ 
ствующую  Грушевско-Аксайскую  желѣзную  дорогу  въ  распоряженіе  строи¬ 
теля  Полякова,  на  тѣхъ  основаніяхъ,  какія  изложены  въ  заключенныхъ  имъ 
съ  Войскомъ  Донскимъ  договорахъ  и  со  взятіемъ  отъ  него  залога  въ  300.000  р. 

Такимъ  образомъ,  въ  распоряженіе  С.  Полякова  поступилъ  весь  уча¬ 
стокъ  отъ  Грушевки  до  Ростова-на-Дону,  вошедшій  впослѣдствіи,  какъ  будетъ 
видно  далѣе,  въ  составъ  Воронежско-Ростовской  желѣзной  дороги. 


Развивая  въ  1866  и  1867  годахъ  желѣзнодорожную  сѣть  концессіон¬ 
нымъ  порядкомъ,  независимо  отъ  постройки  хозяйственнымъ  распоряженіемъ 
Правительства  Московско-Курской  желѣзной  дороги,  Правительство  настойчиво 
продолжало  также  средствами  казны,  но  способу  оптоваго  подряда,  подъ  над¬ 
зоромъ  Новороссійскаго  и  Бессарабскаго  Генералъ-Губернатора,  постройку  линіи 
отъ  Одессы  на  Харьковъ. 

О  производствѣ  работъ  до  Елисаветграда  распоряженіемъ  Унгсрнъ- 
Штернберга  и  о  заключенномъ  съ  нимъ  на  это  ^контрактѣ  уже  было  сказано 
выше. 

Затѣмъ,  5  мая  1867  года,  Высочайше  утверждены  основныя  условія 
съ  барономъ  Унгерпъ-Штерпбергомъ  на  сооруженіе  дальнѣйшаго  участка 
этой  линіи  отъ  Елисаветграда  до  Кременчуга  130,4  версты,  а  также  продол¬ 
женія  Тираспольской  вѣтви,  отъ  ирасполя  до  Кишинева  66,72  верстъ  съ 
мостомъ  чрезъ  Днѣпръ. 

Условіями  этими  баронъ  Унгернъ-Штсрнбергъ  обязывался  по  точно  уста¬ 
новленной  программѣ  исполнить  работы  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ  за  сумму,  не 
превышающую  по  Кременчугскому  участку  6.156.127  руб.  и  по  Кишинев¬ 
скому  участку  3.709.767  руб.,  съ  отнесеніемъ  потери  на  курсѣ  за  счетъ 
правительства.  Въ  случаѣ  сбереженія,  барону  Унгернъ-Штернбергу  предостав¬ 
лялась  премія,  въ  размѣрѣ  3°/о  полной  оптовой  цѣны,  съ  тѣмъ,  однако,  рас¬ 
четомъ,  чтобы  дѣйствительный  расходъ,  вмѣстѣ  съ  преміей,  не  превысилъ 
означенной  суммы. 

Движеніе  было  открыто  по  первому  изъ  этихъ  участковъ  въ  1869  г., 
но  второму  въ  187]  г. 
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Сверхъ  этихъ  выданныхъ  концессій  и  разрѣшенныхъ  работъ  въ  1867  г., 
были  возбуждены  вопросы  и  ходатайства  о  многихъ  желѣзныхъ  дорогахъ, 
болѣе  или  менѣе  разрѣшенныхъ  лишь  впослѣдствіи. 


По  журналу  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  13  марта  1867  г.  отклонено  было 
предложеніе  иностранцевъ  Куртина  и  Легетра  о  производствѣ  изысканій  для 
построенія  желѣзной  дороги  изъ  Европы  чрезъ  Россію,  Персію  и  Афганистанъ  въ 
Остъ-Индію  для  соединенія  Парижа  съ  Калькутою.  Дорогу  эту  въ  предѣлахъ 
Россіи  предполагалось  вести  отъ  Балты  на  Ольвіополь,  Николаевъ,  Херсону 
Перекопъ,  Керчь,  перейти  Керченскій  проливъ  мостомъ,  далѣе  по  восточному 
берегу  Чернаго  моря  на  Поти,  Тифлисъ,  Ленкоранъ,  по  долинѣ  Куры.  На 
производство  изысканій  въ  предѣлахъ  Россіи  предприниматель  испрашивалъ 
изъ  казны  380.000  руб. 


Въ  январѣ  1867  года  Воронежское  земство  вошло  чрезъ  Министерство 
Внутреннихъ  Дѣлъ  съ  ходатайствомъ  о  концессіи  па  желѣзную  дорогу  отъ  Воро- 
*  нежа  до  границы  земли  Войска  Донскаго  на  протяженіи  265  верстъ  съ  пра¬ 
вительственной  гарантіей  5°/о  на  капиталъ  69.970  руб.  мет.  съ  версты. 

Въ  то  же  время  Военный  Министръ  доставилъ  Министру  Путей  Сооб¬ 
щенія  журнальное  постановленіе  Войскового  Правленія  земли  Войска  Дон¬ 
скаго  о  проведеніи  желѣзной  дороги  отъ  конца  вышеозначенной  линіи  до  Гру¬ 
шевской  желѣзной  дороги,  съ  продолженіемъ  послѣдней  до  Ростова  на  протяженіи, 
со  включеніемъ  готовой  Грушевско-Аксайской,  310  верстъ  съ  правительствен¬ 
ной  гарантіей  5°/о  на  капиталъ  68.950  руб.  мет.  съ  версты.  Ходатайства  эти 
были  внесены  Министромъ  Путей  Сообщенія  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
который  по  Высочайше  утвержденному  21  марта  журналу  своему,  отъ  13 
марта  1867  года,  находилъ,  что  хотя  дорога  эта  и  не  вошла  въ  сѣть,  но 
представляется  полезною  и  желательною.  Однако,  дабы  не  обременять  рынокъ, 
Комитетъ,  согласно  заключенію  Министра  Финансовъ,  призналъ  осторожнѣе 
пріостановиться  на  нѣкоторое  время  выдачею  этой  концессіи,  съ  тѣмъ,  чтобы 
ходатайству  былъ  данъ  ходъ,  когда  представится  удобнѣйшее,  по  указанію 
Министровъ  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія,  время,  войску  же  и  земству 
предоставить  производство  необходимыхъ  изысканій. 


Желѣзная  дорога  отъ  Курска  къ  Азовскому  морю  считалась  одной  изъ 
нужнѣйшихъ  и  вошла  въ  Высочайше  утвержденную  23  апрѣля  1866  года 
сѣть,  но  конечный  пунктъ  ея  па  Азовскомъ  морѣ  еще  не  былъ  тогда  опре¬ 
дѣленъ. 
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Въ  мартѣ  1865  г.  графъ  Барановъ,  князь  Кочубей  и  ген.-маіоръ  Мар¬ 
ченко  вошли  съ  предложеніемъ  о  сооруженіи  дороги  отъ  Орла  чрезъ  Курскъ 
и  Харьковъ  до  Таганрога  съ  вѣтвью  къ  Ростову-на-Дону  протяженіемъ  въ 
900  верстъ.  Для  этой  цѣли  они  обязывались  образовать  акціонерное  обще¬ 
ство  на  99  лѣтъ  со  дня  окончанія  дороги  или  на  104  года  со  дня  заклю¬ 
ченія  уступочнаго  договора. 

Капиталъ  Общества  первоначально  предполагалось  образовать  въ  62.500 
рублей  мет.  съ  версты,  а  Правительство  обязывалось  гарантировать  Обществу 
51/2°/о  чистаго  дохода  съ  погашеніемъ  на  капиталъ  по  дѣйствительной  стои¬ 
мости  сооруженія. 

За  послѣдовавшимъ  Высочайшимъ  повелѣніемъ  строить  участокъ  отъ 
Орла  до  Курска  средствами  Государственнаго  Казначейства,  предложеніе  учре¬ 
дителей  было  ограничено  протяженіемъ  линіи  отъ  Курска  до  Таганрога  и  Ро¬ 
стова  въ  727  верстъ.  Предложеніе  это  было  признано  недостаточно  опредѣ¬ 
леннымъ,  и  21  октября  1865  года  по  журналу  Совѣта  Министровъ  послѣ¬ 
довала  Высочайшая  резолюція:  «Объявить  просителямъ,  что  гарантія  по 
дѣйствительному  расходу  безъ  ограниченія  суммы  дана  быть  не  можетъ, 
но  она  можетъ  быть  допущена  по  предварительномъ  соглашеніи  съ  Ми¬ 
нистрами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  предѣльной  суммы,  выше  кото¬ 
рой  расходъ  остается  на  отвѣтственности  Компаніи». 

По  объявленіи  этого  учредителямъ,  они  назначили  предѣломъ  гаранти¬ 
рованнаго  капитала  122.000  руб.  мет.  съ  версты,  но  вслѣдствіе  разъясненія 
имъ  преувеличенности  этой  цифры  и  въ  особенности  въ  виду  дѣйствительной 
стоимости  сооруженія  въ  Россіи  желѣзныхъ  дорогъ  уменьшили  свое  требованіе  до 
100.000  руб.  мет.  съ  версты.  Съ  своей  стороны,  Министры  Путей  Сообщенія 
и  Финансовъ  признавали  достаточнымъ  принять  за  высшій  предѣлъ  гаранти¬ 
рованнаго  капитала  84.037  руб.  мет.  съ  версты. 

При  обсужденіи  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ  вопроса  о  просимой 
графомъ  Барановымъ  концессіи  1  февраля  1866  г.*)  четыре  члена  (ген.- 
адъют.  Чевкинъ,  ген.-лейт.  Мельниковъ,  Статсъ-Секретарь  Рейтернъ  и  Тата¬ 
риновъ)  полагали  допустить  поверстную  оцѣнку  не  свыше  84.037  руб.  мет., 
а  предсѣдатель  и  13  другихъ  членовъ,  находя,  что  въ  разрѣшеніи  даннаго 
вопроса  нельзя  руководствоваться  примѣрами  прежнихъ  компаній,  полагали 
допустить  просимую  учредителями  стоимость  въ  100  тыс.  руб.  метал. 

По  представленіи  этого  журнала  Императору,  Его  Величеству  8  февраля 
1866  г.  угодно  было  положить  слѣдующую  резолюцію:  «Исполнить  по  мнѣ¬ 
нію  четырехъ  членовъ». 


*)  Особый  журналъ  Комитета,  №  116. 
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Такимъ  образомъ,  въ  февралѣ  1866  года  была  выдана  графу  Баранову 
концессія  съ  дозволеніемъ  въ  теченіе  3  мѣсяцевъ,  къ  18  мая,  составить  об¬ 
щество.  Срокъ  этотъ  былъ  затѣмъ  3  раза  отдаляемъ,  но,  не  смотря  на 
исключительно  выгодныя  условія,  учредители  оказались  не  въ  состояніи  об¬ 
разовать  общество  къ  31  января  1867  года  и  концессія  потеряла  силу. 

Въ  февралѣ  1867  года  англійскіе  инженеры  Мармонтъ  и  Грегори  пред¬ 
ложили  уступить  имъ  концессію  на  эту  линію  на  85  лѣтъ  съ  правитель¬ 
ственной  гарантіей  5°/о  и  ‘/12°/о  погашенія  на  капиталъ  8.865.000  фунт, 
стерлинговъ  или  около  73.500  руб.  мет.  на  версту,  обязуясь  собрать  необ¬ 
ходимый  капиталъ  въ  Англіи  и  окончить  дорогу  въ  теченіе  5  лѣтъ. 

При  обсужденіи  13  марта  1867  года  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ  пред¬ 
ложенія  Мармонта  и  Грегори,  Комитетъ  полагалъ  пріостановиться  съ  выдачей 
просимой  ими  концессіи  и  предложилъ  Министрамъ  Путей  Сообщенія  и  Фи¬ 
нансовъ  войти  въ  соображенія  не  представится  ли  возможность  но  окончаніи 
постройки  Московско-Курской  желѣзной  дороги  приступить  къ  постройкѣ  пра¬ 
вительственными  средствами  и  участка  отъ  Курска  до  Харькова. 

Журналъ  этотъ  Высочайше  одобренъ  21  марта. 

Между  тѣмъ  земство  Харьковской  губ.  присоединилось  къ  предпріятію 
Мармонта  и  вмѣстѣ  съ  нимъ  въ  апрѣлѣ  представило  проектъ  уступэчнаго 
договора,  съ  увеличеніемъ  капитала  до  9.120.000  фунт,  стерл.,  но  въ  маѣ 
снова  понизило  эту  сумму  до  73.000  руб.  мет.  верста  и  ходатайствовало 
о  выдачѣ  ему  удостовѣренія  въ  томъ,  что  концессія  ему  будетъ  дана. 

Въ  то  же  время  иностранецъ  Букве,  уполномоченный  отъ  Лондонскаго 
Общества,  къ  которому  присоединились  прежніе  учредители,  испрашивалъ 
уступку  той  же  линіи  по  цѣнѣ  78.947  руб.  мет.  съ  версты. 

Въ  виду  важности  скорѣйшаго  осуществленія  Курско-Таганрогской  линіи, 
какъ  средства  для  развитія  Донецкой  каменноугольной  промышленности,  проч¬ 
наго  основанія  въ  той  мѣстности  рельсоваго  и  механическаго  производствъ 
и  оживленія  торговли  въ  Азовскомъ  портѣ,  означенныя  предложенія  внесены 
были  Министромъ  Путей  Сообщенія  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ,  съ  заклю¬ 
ченіемъ  о  возможности  выдать  Харьковскому  земству  просимое  имъ  удостовѣреніе. 
Комитетъ,  сознавая  вполнѣ  важность  скорѣйшаго  сооруженія  дороги,  при¬ 
зналъ,  однако,  согласно  съ  мнѣніемъ  Министра  Финансовъ,  невозможнымъ,  но 
финансовымъ  соображеніямъ,  выдать  земству  означенное  удостовѣреніе  и  по¬ 
ложилъ  предоставить  соглашенію  обоихъ  Министровъ  соображеніе  средствъ  и 
времени  для  осуществленія  дороги.  Заключеніе  это  Высочайше  утверждено 
7  іюня  1867  года. 
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По  Высочайшему  повелѣнію  доставлено  было  4  декабря  1866  года 
Управляющимъ  Собственною  Его  Императорскаго  Величества  Канцеляріею 
по  дѣламъ  Царства  Польскаго  Статсъ-Секретаремъ  Набоковымъ  внесенное  На¬ 
мѣстникомъ  графомъ  Бергомъ  предложеніе  Восточно-Прусскаго  Общества  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  отъ  Пиллау  чрезъ  Кенигсбергъ  до  Лыка  о  продолженіи  этой  дороги 
но  Августовской  губерніи  до  г.  Гродно  или  другого  пункта  безъ  гарантіи 
процентовъ  отъ  Русскаго  Правительства.  Предложеніе  это  было  сдѣлано  еще 
въ  1861  году  и  возобновлялось  въ  1862,  1863  и  1864  гг.  чрезъ  Прусскихъ 
посланниковъ  при  Русскомъ  Дворѣ,  но  было  постоянно  отклоняемо,  вслѣдствіе 
неокончанія  устройства  Кенигсберго-Лыкской  и  СЛІетербурго-Варшавской  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  и  въ  виду  сосредоточенія  всѣхъ  усилій  Правительства  на  устрой¬ 
ствѣ  главныхъ  желѣзнодорожныхъ  артерій  Государства,  при  этомъ  направ¬ 
леніе  на  Гродно  отвергалось,  какъ  могущее,  вопреки  видамъ  Правительства, 
отвлечь  нѣмецкіе  грузы  къ  Пиллавскому  порту,  и  указывалось  на  желатель¬ 
ность  направленія  на  Бѣлостокъ  и  Брестъ- ЛитЬвскъ.  Такимъ  образомъ,  оно 
неоднократно  разсматривалось  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ  и  въ  Комитетѣ 
но  дѣламъ  Царства  Польскаго. 

На  этотъ  разъ  оно  по  Высочайшему  повелѣнію  было  передано  въ  Ко¬ 
митетъ  по  дѣламъ  Царства  Польскаго,  откуда  было  передано  для  соглашенія 
съ  Обществомъ  Министру  Путей  Сообщенія  и  для  внесенія  затѣмъ  въ  Коми¬ 
тетъ  Министровъ. 

Но  разсмотрѣній  въ  Комитетѣ  Министровъ  Высочайше  утвержденнымъ 
26  февраля  1867  г.  журналомъ  положено  было,  не  приступая  къ  разсмо¬ 
трѣнію  представленной  Намѣстникомъ  концессіи,  объявить  Обществу,  что 
желѣзная  дорога  отъ  Лыкъ  должна  быть  проведена  безъ  гарантіи  Правитель¬ 
ства  до  Бѣлостока  и  Брестъ-Литовска,  съ  подчиненіемъ  сооруженія  и  экс¬ 
плоатаціи  всѣмъ  правиламъ,  установленнымъ  для  другихъ  желѣзныхъ  дорогъ 
въ  Имперіи,  и  съ  внесеніемъ  на  разсмотрѣніе  Министра  Путей  Сообщенія 
подробно  и  надлежаще  составленнаго  проекта. 

Вслѣдствіе  послѣдовавшаго  за  симъ  новаго  соглашенія  графа  Берга  съ 
представителями  Общества  Лендафомъ  и  Страусбергомъ,  изъявившими  готов¬ 
ность  принять  на  себя  устройство  дороги  отъ  Лыкъ  до  Брестъ-Литовска  на 
установленныхъ  Комитетомъ  условіяхъ,  вопросъ  снова  былъ  разсмотрѣнъ  въ 
Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ,  который,  по  Высочайше  утвержденному  10  ноября 
1867  года  журналу,  согласно  заключенію  Министра  Путей  Сообщенія,  усма¬ 
тривая  отсутствіе  точно  опредѣленныхъ  условій  проекта,  положилъ  просить 
графа  Берга  увѣдомить  Общество,  что  имъ  долженъ  быть  представленъ  полный 
проектъ  концессіи,  съ  соблюденіемъ  опредѣленныхъ  Комитетомъ  основныхъ 
условій.  _ 


у 
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Министръ  Путей  Сообщенія,  какъ  усматривается  изъ  журнала  Комитета 
желѣзныхъ  дорогъ  отъ  26  мая  1867  года,  вносилъ  по  Высочайшему  иовелѣнію 
на  разсмотрѣніе  Комитета: 

1)  Ходатайство  земствъ  Саратовскаго  и  Кирсановскаго  о  проведеніи  до¬ 
роги  отъ  Тамбова  до  Саратова  чрезъ  Кирсановъ  и  Аткарскъ  и  земства  Бо¬ 
рисоглѣбскаго  уѣзда  о  дорогѣ  отъ  Тамбова  чрезъ  Борисоглѣбскъ  въ  Камы¬ 
шинъ  или  Царицынъ. 

Комитетъ,  соглашаясь  съ  Министромъ  Путей  Сообщенія,  утвердилъ  на¬ 
правленіе  дороги  отъ  Тамбова  чрезъ  Кирсановъ  и  Аткарскъ  до  Саратова,  раз¬ 
рѣшивъ  Саратовскому  и  Кирсановскому  земствамъ  производство  изысканій  и 
постановилъ  объявить  депутатамъ  земства,  что  Саратовская  дорога  признается 
одною  изъ  самыхъ  полезныхъ  но  исполненію  сѣти  1866  года. 

2)  Предложеніе  Намѣстника  Царства  Польскаго  графа  Берга  о  построеніи 
желѣзной  дороги  изъ  Брестъ-Литовска  въ  Смоленскъ  съ  вѣтвыо  отъ  м. 
Сельцы  до  г.  Пинска,  каковое  предложеніе  было  сдѣлано  въ  виду  заявленія 
англійскаго  инженера  Мармонта  о  пріисканіи  въ  Англіи  капиталистовъ. 

Комитетъ,  признавая,  согласно  съ  мнѣніемъ  Министра  Путей  Сообщенія, 
стратегическое  и  политическое  значеніе  Брестъ-Смоленской  желѣзной  дороги 
чрезъ  Бобруйскую  крѣпость,  предоставилъ  Министру  Путей  Сообщенія  про¬ 
извести  изысканія  по  болѣе  краткому  и  удобному  направленію. 

3)  Ходатайство  Смоленскаго  и  Московскаго  земствъ  о  выдачѣ  концессіи 
на  Московско -Смоленскую  дорогу  съ  гарантіей  5°/о  чистаго  дохода. 

Министръ  Путей  Сообщенія  полагалъ,  что  гарантія  этой  дорогѣ  не  мо¬ 
жетъ  быть  предоставлена,  хотя  и  признавалъ  ее  полезнымъ  п  Комитетъ  положилъ 
объявить  упомянутымъ  земствамъ,  что  просимая  концессія  можетъ  быть  дана, 
когда  представится  возможность  сооруженія  всей  линіи  до  Брестъ-Литовска 
и  но  обезпеченіи  капиталомъ  другихъ  уже  разрѣшенныхъ  линій. 

4)  Ходатайство*  флигель-адъютанта  князя  Витгенштейна  о  концессіи  на 
дорогу  въ  294  версты  отъ  Бѣлостока  чрезъ  Пинскъ  до  м.  Домбровицы. 
На  сооруженіе  этой  дороги  княземъ  Витгенштейномъ  было  исчислено  74.000 
руб.  мет.  съ  версты  при  гарантіи  Правительства  5°/о  дохода  и  7і2% 
погашенія. 

Комитетъ,  находя  предложеніе  это  несоотвѣтствующимъ  видамъ  Прави¬ 
тельства,  такъ  какъ,  составляя  продолженіе  Лыко-Бѣлостокскаго  направленія, 
дорога  эта  противоречила  бы  рѣшенію  направить  это  продолженіе  на  Брестъ- 
Литовскъ,  таковое  отклонилъ. 

5)  Предложеніе  уполномоченныхъ  Либавскаго  купечества  Шнобеля  и 
Мейнгарда  о  постройкѣ  желѣзной  дороги  отъ  Ковно  до  Либавы  съ  ходатай¬ 
ством!,  о  концессіи  съ  гарантіей  Правительства  5°/о  дохода  и  ]/12  °/ о  но 
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гашенія  но  разсчету  68.000  руб.  мет.  на  версту,  а  всего  капитала 
20.264.000  руб.  металлическихъ. 

Хотя  Комитетъ  признавалъ  эту  дорогу  полезной,  особенно  чрезъ  городъ 
Шавли,  тѣмъ  не  менѣе  предложеніе  отклонилъ. 

6)  Ходатайство  ген.-маіора  Гейрота,  капитана  Петрова  и  стат.  совѣты . 
ПІтукенберга  о  разрѣшеніи  имъ  постройки  желѣзной  дороги  отъ  С.-Петер¬ 
бурга  до  Рыбинска,  протяженіемъ  525  верстъ,  съ  гарантіей  Правительства 
5°/о  дохода  и  V і2  °/ о  погашенія  при  цѣнѣ  75.000  руб.  мет.  верста. 

Комитетъ,  признавая  осуществленіе  предпріятія  заслуживающимъ  по¬ 
ощренія,  полагалъ,  однако,  предпочтительнымъ  направленіе  дороги  отъ  Ры- 
'  бинска  на  Бологое  и  разрѣшить  Обществу  произвести  надлежащія  изысканія. 

7)  Ходатайство  Харьковскаго  земства  обще  съ  иностранцемъ  Мармонтомъ 
о  выдачѣ  концессіи  на  постройку  Курско- Таганрогской  желѣзной  дороги  съ 
вѣтвью  къ  Ростову. 

Ходатайство  было  Комитетомъ  отклонено,  какъ  о  томъ  сказано  выше. 

Журналъ  этотъ  по  всѣмъ  упомянутымъ  дѣламъ  Высочайше  утвержденъ 
20  іюля  1867  года. 


Наконецъ,  къ  1867  году  относится  Высочайшее  утвержденіе  8  ноября 
основныхъ  условій  на  постройку  желѣзной  дороги  для  соединенія  С.-Петер¬ 
бурга  съ  Тавастгусско-Гельсингфорскою  желѣзною  дорогою  распоряженіемъ 
Финляндскаго  Правительства. 


Въ  1868  году  получили  окончательное  разрѣшеніе  къ  постройкѣ  слѣ¬ 
дующія  10  дорогъ:  отъ  Курска  чрезъ  Харьковъ  до  Таганрога  и  Ростова-на- 
Дону,  Ірязе-Борисоглѣская,  Козлово-Тамбовская,  Орловско-Грязская,  Рыбинско- 
Бологовская,  Балтійская,  Харьково -Кременчугская,  Тамбово-Саратовская,  Мо¬ 
сковско-Смоленская  и  Новоторжская. 


Выше,  при  описаніи  развитія  нашей  желѣзнодорожной  сѣти  въ  1867  году,, 
было  объяснено,  что  выданная  графу  Баранову  въ  1866  году  концессія  на 
Курско-Харьково-Азовскую  желѣзную  дорогу,  не  смотря  на  правительственную 
гарантію  но  разсчету  84.087  руб.  метал,  на  версту,  не  могла  сохранить  своей 
силы  за  ненахожденіемъ  капиталовъ,  и  что  затѣмъ,  послѣ  болѣе  выгодныхъ 
предложеній  Мормонта  и  Грегори  и  Харьковскаго  земства,  понизившихъ  стоимость 
версты  до  73.000  руб.  метал.,  вопросъ  объ  этой  дорогѣ  былъ  пріостановленъ 
до  соображенія  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  средствъ  и  вре¬ 
мени  для  ея  осуществленія, 
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На  основаніи  Высочайшаго  иовелѣнія  21  марта,  1867  г.  предполагалось 
однако,  вслѣдъ  за  окончаніемъ  строившейся  казною  Московско -Курской  желѣзной 
дороги  приступить  къ  постройкѣ  казною  также  и  участка  отъ  Курска  до  Харь¬ 
кова,  при  чемъ  расходы  на  этотъ  участокъ,  согласно  произведеннымъ  изысканіямъ, 
были  исчислены  въ  11.784.149  руб.,  или,  при  длинѣ  его  въ  230  верстъ  но 
51.235  р.  65  к.  на  версту. 

Между  тѣмъ,  вслѣдствіе  поступавшихъ  въ  Министерство  отъ  разныхъ 
лицъ  ходатайствъ  о  предоставленіи  имъ  постройки  этой  дороги  на  основаніяхъ 
оптоваго  подряда,  въ  Министерствѣ  были  составлены  условія  подряда  и  всѣ 
эти  лица  приглашены  были,  по  ознакомленіи  съ  кондиціями,  заявить  свои  рѣ¬ 
шительныя  цѣны  5  января  1868  года. 

Соискателями  явились  Товарищество  Казакова  и  Губонина  и  Рязанскій 
1-й  гильдіи  купецъ  С.  Поляковъ,  при  чемъ  Товарищество  заявило  цѣну 
47.780  руб.  и  49.652  р.  17  коп.  съ  версты,  послѣднюю  при  условіи  зака¬ 
зовъ  подвижнаго  состава  на  Коломенскомъ  заводѣ,  а  Поляковъ  просилъ  дать 
ему  постройку  дороги  на  слѣдующихъ  условіяхъ: 

Онъ  обязывался  построить  дорогу  отъ  Курска  до  Харькова  къ  1  августа 
1869  г.,  съ  тѣмъ,  чтобы  Правительство  выдало  ему  9  мил.  руб.  или 
39.137  руб.  на  версту;  по  окончаніи  постройки,  эксплоатація  этого  участка 
будетъ  передана  Обществу  Курско-Харьково-Азовской  желѣзной  дороги,  которое 
Поляковъ,  обязывался  образовать  и  которое  должно  было  на  свой  страхъ  и  рискъ 
построить  желѣзную  дорогу  далѣе  отъ  Харькова  до  Азовскаго  моря  протяженіемъ 
533  вер.  При  этомъ  Поляковъ  ходатайствовалъ  о  дозволеніи  Обществу  выпускать 
бумаги  на  всю  линію  отъ  Курска,  протяженіемъ  763  вер.,  по  расчету  69.000  р. 
мет.  съ  версты,  при  условіяхъ  концессіи  и  правительственной  гарантіи, 
тождественныхъ  съ  Высочайше  утвержденною  концессіею  Орловско-Витебской 
желѣзной  дороги,  обязываясь  полученную  имъ  въ  9  мил.  руб.  субсидію,  возвра¬ 
тить  Правительству  съ  начетомъ  5°/о  годовыхъ. 

Заявленный  Поляковымъ  срокъ  окончанія  постройки  значительно  сокра¬ 
щалъ  предполагавшійся  Министерствомъ  и  вообще  предложенныя  имъ  условія  были 
признаны  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  вполнѣ  для  Правитель¬ 
ства  выгодными,  результатомъ  чего  и  послѣдовало  1  марта  1868  года  Вы¬ 
сочайшее  утвержденіе  двухъ  заключенныхъ  съ  Поляковымъ  договоровъ:  одинъ 
на  постройку  линіи  отъ  Курска  до  Харькова,  другой  на  постройку  линіи  отъ 
Харькова  къ  Таганрогу  и  Ростову. 

По  первому  изъ  этихъ  договоровъ  срокомъ  окончанія  н  открытія  дви¬ 
женія  было  назначено  не  позже  1  августа  1869  года;  потребное  для  соору¬ 
женія  линіи  отъ  Курска  до  Харькова  количество  рельсовъ  съ  принадлежностями 
и  подвижнымъ  составомъ  подлежало  пріобрѣтенію  въ  Россіи  въ  томъ  размѣрѣ, 
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въ  какомъ  русскіе  заводчики  въ  состояніи  будутъ  исполнить  заказы  согласно 
срокамъ,  назначеннымъ  для  окончанія  работъ;  учредитель  обязывался  принять 
отъ  Правительства,  по  смѣтнымъ  цѣнамъ  заготовки  и  доставки  въ  Курскъ, 
заготовляемые  Правительствомъ  рельсы  и  паровозы  въ  такомъ  количествѣ, 
какое  для  Правительства  окажется  возможнымъ;  на  сооруженіе  дороги  и  на 
снабженіе  ея  подвижнымъ  составомъ  Правительство  предоставляло  учредителю 
ссуду  въ  9  мил.  руб.  кред.;  когда  Правительство  признаетъ  возможнымъ  да¬ 
ровать  концессію  на  Курско-Харьковскую  жел  езную  дорогу,  то  учредитель  Поля¬ 
ковъ  обязывался  образовать  акціонерное  Общество,  которое  и  должно  было 
принять  дорогу  на  85  лѣтъ  со  дня  открытія  движенія;  даваемая  ссуда  въ 
9  мил.  руб.  подлежала  возврату  Правительству  съ  начетомъ  5°/о  годовыхъ 
тотчасъ  по  образованіи  Общества  и  по  реализаціи  имъ  бумагъ;  капиталъ  Обще¬ 
ства  долженъ  былъ  состоять  на  V*  изъ  акцій  и  на  3/4  изъ  облигацій;  тѣмъ 
и  другимъ  давалась  правительственная  гарантія  5°/о  чистаго  дохада  и  У12°/о 
погашенія  по  разсчету  68.000  руб.  мет.  на  версту.  . 

По  второму  изъ  договоровъ  учредитель  обязывался  приступить  ко  всѣмъ 
работамъ  по  постройкѣ  жел.  дороги  отъ  Харькова  до  Таганрога  и  Ростова 
одновременно  съ  началомъ  работъ  на  участкѣ  отъ  Курска  до  Харькова,  кромѣ 
поставокъ  рельсовъ  и  подвижного  состава;  всѣ  работы  и  поставки  учредитель 
обязывался  производить  на  собственныя  средства  до  окончательнаго  рѣшенія 
вопроса  о  выдачѣ  концессіи  и  окончить  всю  дорогу  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ 
со  дня  выдачи  концессіи;  остальныя  условія  были  подобны  содержащимся  въ 
первомъ  договорѣ. 

Окончательное  рѣшеніе  вопроса  объ  образованіи  акціонернаго  Общества 
для  сооруженія  и  эксплоатаціи  Курско-Харьково-Азовской  желѣзной  дороги  должно 
было  послѣдовать  не  позже  1  декабря  1868  г.  Между  тѣмъ,  на  полученіе 
права  образовать  такое  Общество,  поступили  въ  Министерство  Финансовъ 
ходатайства: 

1)  ст.,  сов.  Башмакова; 

2)  тайн.  сов.  барона  Унгериъ-Штернберга; 

8)  одесскихъ  негоціантовъ  Ефруси,  Рафаловича  и  контръ-адмирала  Пи- 
хачева; 

4)  иностранца  Лемона. 

Вслѣдствіе  сего  Министръ  Финансовъ  полагалъ  небезполезнымъ  пригла¬ 
сить  означенныхъ  лицъ  и  купца  Полякова  доставить  ихъ  условія  съ  обозна¬ 
ченіемъ  цѣнъ,  по  которымъ  они  могли  бы  взять  сооруженіе  Харьково-Азовской 
дороги;  Министръ  же  Путей  Сообщенія,  принимая  во  вниманіе  уже  начатыя 
Поляковымъ  работы  по  устройству  линіи,  полагалъ,  что  безъ  особой  надоб¬ 
ности  не  слѣдовало  бы  вызывать  конку ррентовъ. 
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При  обсужденій  въ  Комитетѣ  Министровъ  вопроса'  о  необходимости  вы¬ 
зова  конкуррентовъ  на  Харьково- Азовскую  желѣзную  дорогу,  произошло  разно¬ 
гласіе. 

Одинъ  членъ  (ген.-адъют.  Грейгъ),  въ  приведенныхъ  имъ  соображеніяхъ, 
полагалъ  открыть  состязаніе  на  образованіе  акціонернаго  общества,  а  пред¬ 
сѣдатель  и  9  членовъ,  усматривая  настоятельную  государственную  необхо¬ 
димость  въ  скорѣйшемъ  окончаніи  этой  дороги  и  принимая  во  вниманіе,  что 
работы,  по  своей  успѣшности,  могутъ  быть  окончены  и  дорога  открыта  для 
движенія  въ  1869  году,  полагали,  не  производя  предположеннаго  Министромъ 
Финансовъ  вызова  къ  состязанію,  оставить  дѣло  въ  рукахъ  Полякова  на 
основаніи  договора  отъ  1  марта,  съ  дарованіемъ  ему  концессіи  на  эту  дорогу, 
предоставивъ  Министру  Финансовъ  ген.- ад.  Грейгу  внести  эту  концессію  на 
утвержденіе  въ  установленномъ  порядкѣ. 

На  журналѣ  по  этому  вопросу  Комитета  Министровъ  27  августа  1868  г. 
Императору  угодно  было  написать:  «Исполнить  по  мнѣнію  большинства». 

Уставъ  Общества  Курско-Харьково-Азовской  желѣзной  дороги  Высочайше 
утвержденъ  болѣе  чѣмъ  годъ  спустя,  а  именно  7  ноября  1869  года. 

Если  сдѣлать  нѣкоторое  сопоставленіе  чиселъ  и  цифръ,  относящихся  до 
постройки  Курско-Харьково-Азовской  жел.  дор.,  то  нельзя  не  замѣтить  ориги¬ 
нальныхъ  обстоятельствъ,  которыми  постройка  эта  сопровождалась. 

Договоры  на  постройку  обоихъ  участковъ  были  заключены  1  марта  1868  г. 

Срокъ  открытія  перваго  участка,  отъ  Курска  до  Харькова,  230  верстъ, 
былъ  назначенъ  1  августа  1869  г.,  а  втораго  участка  отъ  Харькова  до 
Ростова,  533  версты  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ  со  дня  полученія  концессіи. 

Концессія  Высочайше  утверждена  27  августа  1868  г.  Уставъ  Высо¬ 
чайше  утвержденъ  7  ноября  1869  г.  Первый  участокъ  открытъ  для  движенія 
въ  іюлѣ  1869  г.  Второй  участокъ  открытъ  для  движенія  въ  декабрѣ  1869  г. 
Кромѣ  крайней  быстроты  производства  работъ,  здѣсь  обращаетъ  на  себя 
вниманіе  то  обстоятельство,  что  Уставъ  Общества,  назначавшій  срокомъ  открытія 
второго  участка  1  октября  1870  г.,  утвержденъ  только  за  мѣсяцъ  до  такого 
открытія  и  что  первый  участокъ  былъ  открытъ  только  чрезъ  11  мѣсяцевъ 
по  выдачѣ  концессіи,  ранѣе  которой  учредитель  не  имѣлъ  права  реализовать 
капиталъ  и  долженъ  былъ  ограничиваться  данной  ему  Правительствомъ  9  мил¬ 
ліонною  ссудой. 


21  марта  1868  г.  была  Высочайше  утверждена  за  земствомъ  Бори¬ 
соглѣбскаго  уѣзда,  Тамбовской  губ.,  концессія  на  земскую  Грязе-Борисоглѣб- 
скую  желѣзную  дорогу,  протяженіемъ  192  вер.,  съ  обязательствомъ  образовать 
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акціонерное  Общество  въ  теченіе  8  мѣсяцевъ  и  открыть  дорогу  для  движенія 
чрезъ  2  Уз  года  и  съ  правомъ  владѣнія  ею  въ  теченіе  85  лѣтъ  со  дня 
открытія.  Капиталъ  Общества  былъ  опредѣленъ  въ  18.440.000  руб.  мет. 
только  въ  акціяхъ,  что  составляло  около  68.228  руб.  на  версту,  Правитель¬ 
ственной  гарантіи  дано  не  было,  но  само  земство  гарантировало  будущему 
Обществу  272%,  что  составляетъ  886.000  руб.  Правительство  только  уча¬ 
ствовало  въ  подпискѣ  на  акціи  на  сумму  5  мил.  по  курсу  80  за  100. 

Дорога  открыта  въ  декабрѣ  1869  года. 


14  апрѣля  1868  г.  Высочайше  утверждена  за  Тамбовскимъ  и  Козлов¬ 
скимъ  земствами  концессія  на  желѣзную  дорогу  отъ  Козлова  до  Тамбова,  протя¬ 
женіемъ  по  предварительному  проекту  74  версты,  съ  обязательствомъ  въ 
теченіи  8  мѣсяцевъ  образовать  акціонерное  Общество  и  открыть  дорогу  чрезъ 
2  года  послѣ  приступа  къ  работамъ  и  съ  правомъ  владѣнія  ею  въ  теченіе 
85  лѣтъ  со  времени  открытія.  Капиталъ  опредѣлялся  въ  5.100.000  руб. 
мет.  или  68.918  руб.  92  к.  на  версту,  изъ  коихъ  разрѣшалось  выпустить 
на  2  мил.  облигацій. 

Оба  земства  обязывались  пріобрѣсти  своими  средствами  и  способами  всѣ 
нужныя  для  устройства  желѣзной  дороги  земли  и  передать  ихъ  Обществу  безвоз¬ 
мездно.  Кромѣ  того,  онѣ  гарантировали  Обществу  на  все  время  концессіи 
каждое  по  ровной  части  2°/о  чистаго  дохода,  т.  е.  102.000  руб.  мет.  въ 
уплату  5%  по  облигаціямъ  и  Уі2°/о  на  ихъ  погашеніе. 

Кромѣ  означенныхъ  двухъ  земствъ,  на  эту  дорогу  являлись  конкуррен- 
тами  Общество  Елецко-Грязской  жел.  дор.  и  купецъ  Харитовъ. 

Первое  опредѣляло  поверстную  стоимость  въ  58.000  руб.  мет.,  обѣщало 
кончить  дорогу  въ  одинъ  годъ  и  подчинялось  условіямъ  концессіи  Елецко- 
Грязской  дороги. 

Второй  опредѣлялъ  поверстную  стоимость  въ  69.000  руб.,  съ  тѣмъ 
чтобы  до  3/4  капитала  было  въ  облигаціяхъ;  гарантіи  не  испрашивалъ. 

Предложенія  этихъ  конкуррентовъ  были  отклонены,  какъ  менѣе  выгодныя. 

Уставъ  Общества  Высочайше  утвержденъ  8  октября  1869  г. 

Дорога  была  открыта  въ  декабрѣ  1869  г. 


Выше  было  сказано,  что  на  постройку  желѣзной  дороги  отъ  ст.  Грязи, 
Козлово-Воронежской  желѣзной  дороги,  на  соединеніе  съ  Московско-Курской  коп- 
куррировали  земства  Елецкое  и  Ефремовское,  причемъ  первое  желало  направить 
дорогу  на  Мценскъ,  а  второе  на  Ефремовъ,  и  что  хотя  Елецкому  земству  и 
была  дана  концессія  на  участокъ  отъ  Грязи  до  Ельца,  но  вмѣстѣ  съ  тѣмъ 
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Ефремовскому  земству  было  выдано  удостовѣреніе  въ  преимущественномъ 
правѣ  на  концессію  дальнѣйшаго  участка  отъ  Ельца  до  Орла,  какъ  пункта 
примыканія,  избраннаго  Правительствомъ. 

Елецкое  земство  этимъ,  однако,  не  ограничилось  и  уже  въ  ноябрѣ 

1867  г.  вошло  съ  новымъ  ходатайствомъ  о  сооруженіи  дороги  не  на  Орелъ, 
а  на  Ливны  и  Зміевку.  Съ  своей  стороны  Ефремовское  земство  ходатайство¬ 
вало  о  разрѣшеніи  безотлагательно  приступить  къ  работамъ  на  средства, 
имѣющіяся  у  земства. 

Министръ  Путей  Сообщенія  находилъ  возможнымъ  разрѣшить  Ефремов¬ 
скому  земству  приступить  къ  работамъ  до  разрѣшенія  вопроса  о  гарантіи, 
съ  тѣмъ,  что  если  гарантія  эта  дана  не  будетъ,  то  Правительство  примет!) 
дорогу  по  цѣнѣ  71.225  руб.  за  версту,  но  Елецкое  земство  17  февраля 

1868  г.  заявило  о  неудобствахъ  раздѣленія  линіи  отъ  Грязи  до  Орла,  всего 
въ  280  верстъ,  между  двумя  Обществами  и  просило  назначить  между  обѣими 
земствами  конкурренцію.  На  конкурренцію  эту  послѣдовало  1  марта  1868  г. 
Высочайшее  соизволеніе,  каковая  и  была  назначена  на  9  марта,  при  условіи 
направленія  дороги  на  Орелъ,  какъ  кратчайшаго  къ  Балтійскому  морю. 

Согласно  этой  конкурренціи,  условія  Ефремовскаго  земства  вызывали 
платежъ  по  гарантіи  Правительства  отъ  526.866  до  575.866  руб.,  а  усло¬ 
вія  Елецкаго  земства  461.379  руб. 

Комитетъ  Министровъ,  въ  засѣданіи  16  апрѣля,  пришелъ  къ  единоглас¬ 
ному  заключенію,  что  хотя  по  точному  смыслу  Высочайшаго  повелѣнія  1-го 
марта  Елецкое  земство,  какъ  предъявившее  наиболѣе  выгодныя  условія,  и 
имѣетъ  несомнѣнное  право  на  продолженіе  до  Орла  строившейся  имъ  въ  то 
время  линіи  отъ  Грязи  до  Ельца,  но  нельзя  отказать  Ефремовскому  земству 
въ  правѣ  на  вознагражденіе  за  денежныя  затраты,  произведенныя  имъ  на 
изысканія  съ  вѣдома  Правительства.  Въ  виду  сего  Комитетъ  полагалъ  пре¬ 
доставить  концессію  Елецкому  земству  йодъ  условіемъ  возмѣщенія  имъ  Ефре¬ 
мовскому  земству  расходовъ  въ  суммѣ  123.000  руб.,  на  что  со  стороны 
Елецкаго  земства  и  послѣдовало  согласіе. 

Журналъ  Комитета  Министровъ  Высочайше  утвержденъ  22  апрѣля  1868  г. 
По  вновь  утвержденной  концессіи  этой  дорога  подраздѣлена  на  два  отдѣленія, 
первое  отъ  Грязи  до  Ельца,  второе  отъ  Ельца  до  Орла,  общимъ  протяже¬ 
ніемъ  не  свыше  280  верстъ. 

Постройка  второго  отдѣленія  была  назначена  къ  окончанію  въ  теченіе 
2 1/2  лѣтъ  со  дня  разрѣшенія  выпуска  бумагъ. 

Капиталъ  перваго  отдѣленія  опредѣлялся: 

въ  акціяхъ  на  сумму  ....  3.021.500  руб. 

»  облигаціяхъ  на  сумму  .  .  5.269.528  тал. 
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второго  отдѣленія: 

въ  акціяхъ  на  сумму . В. 009. 000  руб.  мет. 

»  облигаціяхъ  на  сумму  .  .  .  9.027.000  »  » 

или  около  66.658  руб.  мет.  верста. 

Правительство  гарантировало  на  все  время  срока  концессіи  81  годъ  5 Ѵю-0/,, 
чистаго  дохода,  съ  погашеніемъ  на  весь  номинальный  капиталъ  перваго  отдѣ¬ 
ленія  и  на  весь  облигаціонный  капиталъ  второго  отдѣленія. 

Работы  второго  отдѣленія  начаты  въ  сентябрѣ  1868  г.,  и  движеніе  отъ 
Орла  до  Ельца,  открываясь  участками,  было  открыто  на  всемъ  протяженіи 

180,56  верстъ  въ  августѣ  1870  г. 


Послѣ  упомянутаго  выше  Высочайше  утвержденнаго  20  іюля  1867  г. 
журнала  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ,  въ  которомъ  было  указано  на  предпо¬ 
чтительность  направленія  дороги  отъ  Рыбинска  на  Бологое  и  разрѣшено  было 
♦ген.-маіору  Гейроту,  капитану  Петрову  и  стат.  сов,  Штукенбергу  произвести 
изысканія,  поступило  еще  нѣсколько  другихъ  предложеній,  а  именно: 

1)  Ген.-лейт.  Озерскаго  и  К°,  28  августа  1867  г.,  на  устройство  дороги 
отъ  Рыбинска  до  Твери,  протяженіемъ  216  вер.,  по  цѣнѣ  69.940  руб.  верста, 
безъ  гарантіи,  но  при  условіи  ссуды  Правительства  въ  милліонъ  рублей  и  прі¬ 
обрѣтенія  имъ  акцій  на  5  мил.'; 

2)  Поч.  гражд.  Городова,  представителя  учредителей  Общества,  соста¬ 
вившагося  еще  въ  1857  году,  тайн.  сов.  Гагемейстера,  контръ-адмирала  Гла- 
зенапа  и  др.,  на  устройство  дороги  отъ  Рыбинска  до  Бологое,  протяженіемъ 
278  верстъ  или  до  Осѣченки,  считая  по  69.150  руб.  мет.  верста,  безъ  га¬ 
рантіи,  если  Правительство  возьметъ  акцій  на  номинальную  сумму  6.250.000 
рублей  по  80  за  100; 

8)  Ген.-маіора  Гейрота  и  К°,  на  устройство  дороги  отъ  мѣстечка  Лю- 
бецъ,  близъ  Череповца  на  р.  Шекснѣ,  до  С.-Петербурга,  протяженіемъ  415 
верстъ,  по  88.705  руб.  мет.  верста,  съ  гарантіей  Правительства  на  весь 
капиталъ: 

4)  Полковн.  Кирѣева  и  К0,  20  апрѣля  1868  года,  на  устройство  дороги 
отъ  Рыбинска  до  Осѣченки,  длиною  240  верстъ,  по  цѣнѣ  69.000  руб.  мет., 
безъ  гарантіи,  но  при  условіи  аванса  изъ  казны  въ  1.250.000  руб.  кр.  и 
взятія  Правительствомъ  акцій  на  5  мил.  руб.  по  80  за  100; 

5)  Поч.  гражд.  Варшавскаго  и  К0,  27  іюня  1868  г.,  на  устройство  до¬ 
роги  отъ  Рыбинска  до  Осѣченки,  по  цѣнѣ  59.500  руб.  мет.  верста,  безъ  га¬ 
рантіи.  Но  недоразумѣнію  съ  своими  компаньонами,  Варшавскій  вслѣдъ  за 
симъ  отъ  своего  предложенія  отказался. 
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Изъ  числа  поступившихъ  четырехъ  предложеній,  предложеніи  Гейрота 
и  К0  и  Озерскаго  и  Е°  были  признаны  непріемлемыми,  первое  вслѣдствіе 
направленія  на  Петербургъ,  какъ  слишкомъ  длинное  и  дорогое,  второе  вслѣд¬ 
ствіе  близости  направленія  на  Тверь  къ  Ярославской  желѣзной  дорогѣ  и  водному 
пути  на  Волгѣ.  Между  остальными  двумя  предложеніями,  Еирѣева  и  Городова, 
была  назначена  на  6  іюля  конкурренція. 

При  вскрытіи  пакетовъ  въ  присутствіи  соискателей  оказалось,  что  поч. 
гражд.  Городовъ  просилъ  участія  Правительства  въ  акціяхъ  на  сумму  8  мил. 
рублей  по  80  за  100,  полковникъ  же  Еирѣевъ  никакой  субсидіи  не  просилъ. 

Такимъ  образомъ  право  на  концессію  на  Рыбинско-Осѣченскую  желѣзную 
дорогу  было  признано  за  гвардіи  полковникомъ  Александромъ  Алексѣевичемъ 
Еирѣевымъ  и  Е°,  что  и  было  Высочайше  утверждено  12  іюля  1868  г. 

Работы  начались  19  сентября  но  уже  19  октября  учредители  вошли  съ 
прошеніемъ  объ  измѣненіи  направленія  на  Бологое  вмѣсто  Осѣченки.  Хода- 
дайство  это  было  мотивировано  сокращеніемъ  пути  къ  Петербургу,  уменьше¬ 
ніемъ  стоимости  перевозки  и  возможностью,  въ  случаѣ  загроможденія  станціи- 
Бологое,  передавать  грузы,  идущіе  въ  Петербургъ,  на  Вышневолоцкую  систему, 
такъ  какъ  р.  Мета  отъ  ст.  Бологое  уже  не  представляетъ  затрудненій.  Хотя 
Вышневолоцкое  городское  Общество  съ  своей  стороны  вошло  съ  ходатайствомъ 
о  направленіи  дороги  на  Волочекъ,  но  прошеніе  учредителей,  какъ  соотвѣтствую¬ 
щее  давнишнимъ  видамъ  Правительства,  было  Высочайше  уважено  29  января 
1869  года,  съ  утвержденіемъ  устава  Общества  Рыбинско-Бологовской  желѣзной 
дороги.  Согласно  этому  уставу,  Общество  было  признано  состоявшимся.  Оно  обя¬ 
зывалось  открыть  движеніе  по  всей  линіи  не  позже  12  января  1871  г.  и  со¬ 
вершенно  окончить  работы  къ  12  января  1872  года.  Срокъ  владѣнія  дорогой 
назначался  въ  теченіе  85  лѣтъ  со  дня  открытія  всей  линіи.  Еапиталъ  Общества 
опредѣлялся  въ  19.820.000  руб.  мет.  и  подлежалъ  составленію  выпускомъ 
акцій. 

4  іюня  1870  г.  разрѣшено  было  открыть  движеніе  по  всей  линіи,  при 
временныхъ  мостахъ  чрезъ  Волгу,  Мологу  и  Волчину,  но  безъ  права  пропу¬ 
скать  поѣзда  съ  паровозами  чрезъ  временной  Волжскій  мостъ.  Постройка  ска¬ 
занныхъ  мостовъ  была  задержана,  какъ  заявляло  Общество,  Франко-Германскою 
войною,  такъ  какъ  пролетныя  части  ихъ  были  заказаны  во  Франціи.  Мостъ  чрезъ 
Волчину  былъ  оконченъ  11  декабря  1870  г.,  а  мосты  чрезъ  Волгу  и  Мологу 
въ  концѣ  1871  года. 


Вопросъ  оБалтійской  желѣзной  дорогѣ,  возбуждался  еще  много  ранѣе  1868  г. 
Такъ,  въ  1868  году  г.  фопъ-Еурсель,  уполномоченный  отъ  нѣкоторыхъ  дво- 
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рянъ  Эстляндской  губ.  и  гражданъ  г.  Ревеля,  входилъ  съ  ходатайствомъ  о 
Высочайшемъ  утвержденіи  устава  акціонернаго  Общества  С.-Нетербурго-Бал- 
тійской  желѣзной  дороги  и  о  разрѣшеніи  на  постройку  ея,  исчисляя  стоимость 
версты  въ  78.240  руб.  метал,  при  условіи  правительственной  гарантіи  дохода 
и  погашенія  5%  и  представивъ  удостовѣреніе  англійскихъ  капиталистовъ 
Томаса  Брассея  и  Томсона  Бонара  въ  готовности  заняться  постройкой  и  участво¬ 
вать  капиталами. 

На  это  ему  было  отвѣчено,  что  Балтійская  дорога  не  входитъ  въ  число 
дорогъ,  по  которымъ  признано  возможнымъ  дать  гарантію  и  что  назначенная 
разцѣнка  вообще  велика. 

Въ  1865  году  онъ  снова  вошелъ  съ  ходатайствомъ  о  выдачѣ  ему  хотя 
удостовѣренія  въ  томъ,  что  съ  учредителями  будетъ  заключенъ  уступочный 
договоръ  съ  гарантіей  Правительства  если  онъ  представитъ  доказательство, 
что  капиталъ  на  сооруженіе  будетъ  собранъ.  Удостовѣреніе  это  было  выдано 
срокомъ  на  8  мѣсяца,  но  вмѣсто  требуемыхъ  доказательствъ  г.  фонъ-Курсель 
представилъ  въ  декабрѣ  заявленіе  о  невозможности  образовать  Общество  при 
данныхъ  условіяхъ  и  испрашивалъ  дополнительныя  льготы.  Въ  ходатайствѣ 
этомъ  было  отказано  и  выданное  удостовѣреніе  потеряло  силу. 

Въ  ноябрѣ  1866  года  Эстляндскій  губернскій  Предводитель  Дворянства, 
баронъ  Паленъ,  вошелъ  съ  ходатайствомъ  о  дарованіи  дворянству  означен¬ 
ной  губерніи  уступочнаго  договора  на  Балтійскую  желѣзную  дорогу  на  усло¬ 
віяхъ,  предоставленныхъ  прежнимъ  учредителямъ,  но  въ  мартѣ  1867  года 
просилъ  оставить  это  ходатайство  безъ  послѣдствій. 

Въ  ноябрѣ  1867  года  онъ  возобновилъ  свое  ходатайство,  на  что  съ  Высо¬ 
чайшаго  соизволенія,  послѣдовавшаго  10  ноября  и  2  декабря  по  всеподдан¬ 
нѣйшему  докладу  Министра  Финансовъ,  ему  было  объявлено,  что  выдача 
концессій  вообще  остановлена,  что  необходимо  прежде  всего  обезпечить  линіи 
первостепенной  важности,  что  въ  настоящее  время  Эстляндскому  дворянству 
не  могутъ  быть  выданы  на  Балтійскую  желѣзную  дорогу  ни  концессія,  ни 
промессъ  и  что  о  возможности  приступить  къ  сооруженію  Балтійской  желѣз¬ 
ной  дороги  дворянство  будетъ  своевременно  извѣщено,  съ  тѣмъ,  чтобы  пре¬ 
доставить  это  сооруженіе  дворянству  или  иному  предпринимателю,  смотря 
но  выгодности  предложенія. 

Въ  засѣданіи  Комитета  Министровъ  28  апрѣля  1868  г.  разсматрива-  в 
лась,  по  Высочайшему  повелѣнію,  между  прочимъ  записка  Лифляндскаго, 
Эстляндскаго  и  Курляндскаго  Генералъ-Губернатора  генералъ-адъютанта  Аль- 
бединскаго  о  сооруженіи  желѣзной  дороги  отъ  С.-Петербурга  до  Балтійскаго 
порта. 

Комитетъ  Министровъ,  усматривая,  что  проектируемая  генералъ-адио- 
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тантомъ  Альбединекимъ  дорога  нс  входитъ  въ  Высочайше  утвержденную 
сѣть  самонужнѣйшихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  на  устроеніе  которыхъ  должны 
быть  прежде  всего  обращены  средства  Правительства,  ходатайство  это  откло¬ 
нилъ,  предоставивъ  Эстляндскому  дворянству  образовать,  согласно  его  хода¬ 
тайству,  частное  Общество  для  постройки  этой  дороги,  безъ  всякой  гарантіи 
и  пособія  со  стороны  Правительства. 

Журналъ  этотъ  Высочайше  утвержденъ  8  мая  1868  года. 

Въ  засѣданіяхъ  28  и  80  іюня  Комитетъ  Министровъ  снова  обсуждалъ 
вопросъ  о  С.-Петербурго-Балтійской  желѣзной  дорогѣ  по  внесенному  Ми¬ 
нистромъ  Путей  Сообщенія  новому  ходатайству  барона  Палена,  съ  проек¬ 
томъ  концессіи  уже  безъ  правительственной  гарантіи,  при  чемъ  капиталъ 
общества,  при  длинѣ  дороги  въ  877  верстъ,  былъ  опредѣленъ  въ  26.890.000 
руб.  мет.,  или  70,000  руб.  мет.  верста,  весь  этотъ  капиталъ  подлежалъ 
образованію  выпускомъ  акцій  и  концессія  испрашивалась  на  85  лѣтъ. 

Комитетъ  Министровъ  полагалъ  концессію  одобрить  и  журналъ  его  Вы¬ 
сочайше  утвержденъ  10  августа  1868  г.  По  концессіи  этой  Общество  обя¬ 
зывалось  открыть  дорогу  для  движенія  чрезъ  4  года  по  утвержденіи  концес¬ 
сіи.  Къ  числу  особенностей  можно  отнести  предоставленіе  Обществу  выпу¬ 
стить'  2/3  всего  числа  акцій  пріоритетными  т.  е.  пользующимися  преимуще¬ 
ственнымъ  правомъ  на  полученіе  5°/о  чистаго  дохода. 

Работы  начались  въ  маѣ  1869  года  и  линія  открыта  для  движенія  на 
всемъ  протяженіи  отъ  Тосно  до  Балтійскаго  порта  въ  октябрѣ  1870  г.,  т.  е. 
почти  на  2  года  ранѣе  срока. 

Въ  такомъ  видѣ  Балтійская  дорога  имѣла  лишь  отдаленную  связь  съ 
С.-Петербургомъ  чрезъ  Тосно  Николаевской  желѣзной  дороги.  Она  получила 
болѣе  короткую  связь  посредствомъ  вѣтви  къ  станціи  Гатчина  С.-Иетербурго- 
Варшавской  послѣ  того  какъ  27  марта  1869  г.  Общество  Балтійской  желѣз¬ 
ной  дороги  заключило  соотвѣтственное  условіе  съ  Главнымъ  Обществомъ.  Не¬ 
посредственно  же  къ  С.-Петербургу  дорога  примкнула,  когда  11  февраля 
1872  года  послѣдовало  Высочайшее  утвержденіе  новаго  устава  Общества, 
разрѣшавшаго  соединеніе  ея  съ  Петергофскою  желѣзною  дорогою  въ  рукахъ 
Общества  Балтійской  желѣзной  дороги,  съ  устройствомъ  вѣтви  отъ  Гатчины 
къ  Красному  Селу  и  съ  упраздненіемъ  Общества  Петергофской  желѣзной  до- 
«роги  и  когда  вѣтвь  эта  въ  декабрѣ  1872  года  была  открыта  для  движенія. 

Хотя  первоначальная  концессія  на  Балтійскую  желѣзную  дорогу  была 
дана  безъ  гарантіи,  но  согласно  Высочайшему  повелѣнію  6  марта  1869  г., 
Правительствомъ  дарована  на  весь  85  лѣтній  срокъ  концессіи  гарантія  въ 
8°/о  на  капиталъ  въ  26.890.000  руб.  мет.  или  791.700  руб.  мет.  въ  годъ. 
Впослѣдствіи,  Высочайше  утвержденнымъ  13  ноября  1870  г.  уставомъ,  уело- 


141  — 


віе  это  было  измѣнено  въ  томъ  смыслѣ,  что  Правительство  лишь  доплачи¬ 
ваетъ  недостатки  чистаго  дохода  противъ  упомянутой  суммы. 

По  уставу  1872  года  Обществу  предоставлялось  на  покрытіе  стоимости 
Петергофской  дороги,  на  сооруженіе  участка  Гатчина — Красное  Село  и  на 
.  приспособленіе  Петербургской  станціи  выпустить  негарантированныя  облига¬ 
ціи  на  сумму  4.500.000  руб.  мет.  Условія  гарантіи  на  акціи  остались  тѣ  же. 


Рѣшеніемъ  вопросовъ  о  постройкѣ  Курско-Кіевской  и  Курско-Харьково- 
Азовской  желѣзныхъ  дорогъ,  въ  связи  съ  постройкою  распоряженіемъ  Прави¬ 
тельства  дороги  Московско-Курской  и  подряднымъ  способомъ  на  средства 
казны  Кіево-Одесской  линіи,  достигалась  прежде  намѣченная,  какъ  объяснено 
выше,  цѣль  соединенія  Москвы  рельсовымъ  путемъ  съ  Азовскимъ  и  Чернымъ 
морями.  Между  тѣмъ  уже  велись  работы  но  продолженію  линіи  отъ  Балты 
до  Кременчуга,  на  соединеніе  котораго  съ  Харьковомъ  оставалось  построить 
только  около  242  верстъ.  При  осуществленіи  такого  соединенія  получалась 
вторая  линія  между  Москвой  и  Одессой,  а  потому  въ  маѣ  1868  года  Ми¬ 
нистръ  Путей  Сообщенія  генералъ-лейтенантъ  Мельниковъ  всеподданнѣйше 
доложилъ  Императору  свои  предположенія  отложить  постройку  Харьково- 
Кременчугскаго  участка  и  соотвѣтственныя  средства  обратить  на  постройку 
линіи  отъ  Харькова  до  Севастополя,  признававшейся  имъ  болѣе  важною. 

Вслѣдствіе  такого  доклада  Высочайше  повелѣно  было  Комитету  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ,  не  стѣсняясь  прежними  рѣшеніями,  вновь  разсмотрѣть,  въ  виду 
измѣнившихся  обстоятельствъ,  вопросъ  о  значеніи  Харьково-Кременчугской  и 
Харьково-Севастоиольской  желѣзныхъ  дорогъ. 

Въ  Комитетѣ  приглашенный  но  Высочайшему  иовелѣнію  въ  засѣданіе 
31  мая  Новороссійскій  и  Бессарабскій  Генералъ-Губернаторъ  генералъ-адъю¬ 
тантъ  Коцебу  настаивалъ  на  полезности  постройки  дороги  отъ  Харькова 
чрезъ  Полтаву  до  Кременчуга;  мнѣнія  же  членовъ  раздѣлились.  Два  члена 
Комитета,  Мельниковъ  и  Министръ  Государственныхъ  Имуществъ  Зеленой,  по¬ 
лагали  болѣе  необходимымъ  постройку  линіи  Харьковъ- Севастополь.  Такое 
мнѣніе  они  мотивировали  тѣмъ,  что  линія  на  Севастополь  имѣетъ  кромѣ 
военнаго  и  политическаго  значенія ^  еще  и  коммерческое,  представляя  кратчай¬ 
шее  сообщеніе  плодородныхъ  и  населенныхъ  мѣстностей  Харьковской  и  Ека¬ 
теринославской  губерній  съ  лучшимъ  Черноморскимъ  портомъ,  что  опадаетъ 
обратные  грузы  въ  видѣ  соли,  винъ,  фруктовъ  и  т.  п.,  что  на  постройку 
ея  уже  имѣются  два  предложенія,  принца  Ольденбургскаго  и  генералъ-адъю¬ 
танта  Тотлебена,  что  соединеніе  Москвы  съ  Одессою  уже  достигнуто  чрезъ 
Кіевъ,  что  Харьковъ  и  восточные  уѣзды  этой  губерніи  имѣють  естествен- 
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ное  тяготѣніе  къ  Азовскимъ  портамъ,  что  Полтава  и  прилегающая  къ  ней 
мѣстность  достаточно  обслужены  Одесско-Кременчугской  линіей  и  водянымъ 
Днѣпровскимъ  путемъ. 

Другіе  7  членовъ,  не  отрицая  важнаго  значенія  Харьково-Севастополь- 
ской  дороги,  находили,  что  построеніе  Харьково-Кременчугской  линіи  не  должно  * 
быть  откладываемо  ради  предположенія  о  Севастопольской,  неимѣющей  къ 
первой  линіи  никакого  отношенія,  и  что  Харьково-Кременчугская  дорога,  от¬ 
носительно  которой  имѣется  въ  виду  частная  Компанія,  должна  быть  приве¬ 
дено  въ  исполненіе,  не  упуская  благопріятнаго  къ  тому  времени. 

Государю  Императору  угодно  было  12  іюля  согласиться  съ  мнѣніемъ 
большинства. 

Результатомъ  послѣдовала  Высочайше  утвержденная  24  августа  1868  г. 
концессія  гофмейстеру  Абазѣ  и  тайному  совѣтнику  барону  Унгернъ-Штерн- 
бергу,  которою  они  обязывались  образовать  въ  теченіе  трехъ  мѣсяцевъ  акціо¬ 
нерное  Общество  Харьково-Кременчугской  желѣзной  дороги,  приступить  къ  ра¬ 
ботамъ  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  и  открыть  движеніе  до  истеченія  четы¬ 
рехъ  лѣтъ.  Капиталъ  Общества  опредѣлялся  въ  14.800.000  руб.  мет.,  изъ 
которыхъ  х/4  негарантированными  акціями  и  3/4  облигаціями,  гарантирован¬ 
ными  5°/о  дохода  и  Ѵіо°/о  погашенія.  (Впослѣдствіи,  въ  1869  году,  по  хода¬ 
тайству  Правленія  Общества,  часть  акцій  была  перечислена  въ  кредитную 
валюту  и  капиталъ  былъ  опредѣленъ  въ  4.256.000  р.  кр.  и  10.725.000  руб. 
мет.)  Постройка  моста  чрезъ  Днѣпръ  въ  г.  Кременчугѣ  не  поставлена  въ 
обязанность  но  концессіи. 

Дорога  на  участкѣ  между  Кременчугомъ  и  Полтавой  была  открыта  въ 
августѣ  1870  г.,  а  между  Полтавой  и  Харьковомъ  въ  іюнѣ  1871  г. 

Чтобы  не  возвращаться  впослѣдствіи  къ  обстоятельствамъ  постройки 
Харьково-Кременчугской  дороги,  замѣтимъ  здѣсь,  что  такъ  какъ  дальнѣйшій 
участокъ  линіи  Харьковъ-Балта,  а  именно  отъ  Елизаветграда  къ  Кременчугу, 
строился  только  до  Крюкова,  расположеннаго  противъ  Кременчуга  на  другомъ 
берегу  Днѣпра,  то  для  непрерывности  линіи  оставалосі»  построить  путь  между 
Кременчугомъ  и  Крюковымъ  длиною  2,54  версты,  съ  мостомъ  чрезъ  Днѣпръ. 

На  постройку  этого  моста  было  два  конкуррента— инженеръ  Струве  и 
Торговый  домъ  Гуана,  изъ  которых!,  первый  исчислялъ  стоимость  въ 
8.600.000  руб.  кр.,  а  второй  въ  2.607.868  руб.  Проектъ  Гуана  былъ  приз¬ 
нанъ  недостаточно  полнымъ  и  менѣе  выгоднымъ,  вслѣдствіе  чего  по  Высо¬ 
чайше  утвержденному  8  іюня  1870  г.  докладу  Министровъ  Путей  Сообще¬ 
нія  и  Финансовъ,  устройство  моста  и  соединительнаго  пути  между  Кремен¬ 
чугомъ  и  Крюковымъ  было  предоставлено  г.  Струве  за  оптовую  сумму 
8.600.000  руб.  кред.  Мостъ  этотъ  и  путь  были  окончены  25  марта  1872  г., 
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съ  какового  времени  и  могло  установиться  непрерывное  сообщеніе  между 
Москвой  и  Одессой  чрезъ  Харьковъ. 


Какъ  видно  изъ  предыдущаго,  Правительство  уже  давно  придавало 
особое  значеніе  соединенію  желѣзнодорожнымъ  путемъ  Москвы  съ  Саратовомъ, 
но  послѣ  несостоятельности  общества  Московско- Саратовской  дороги,  линія 
эта  могла  осуществиться  только  частью  отдѣльными  участками  Москва — Ря¬ 
зань,  Рязанъ — Козловъ  и  Козловъ — Тамбовъ.  Недоставало  продолженія  отъ 
Тамбова  къ  Саратову. 

Саратовское  и  Кирсановское  земства,  которымъ  еще  въ  1867  году  Вы¬ 
сочайше  разрѣшено  было  произвести  изысканія  для  этого  участка  и  составить 
проекты  и  смѣты,  вошли  17  мая  1868  года  чрезъ  своихъ  уполномоченных!» 
съ  ходатайствомъ  о  концессіи,  изъявляя  готовность  принять  на  себя  гарантію 
1°/о  на  весь  потребный  капиталъ,  что  составляло  5°/о  на  капиталъ,  потребный 
для  участка  Тамбовъ  —  Кирсановъ  и  обязывались  образовать  акціонерное 
общество  съ  тѣмъ,  чтобы  1/4  капитала  состояла  изъ  гарантированныхъ  зем¬ 
ствомъ  акцій,  а  3/ 4  изъ  облигацій,  гарантированныхъ  Правительствомъ. 

Хотя  предложеніе  это  одобрялось  Министромъ  Финансовъ,  но  вопросу 
суждено  было  вновь  осложниться  ходатайствами  Пензенскаго  и  Симбирскаго 
земствъ,  о  продолженіи  дороги  отъ  Моршанска  до  Самары,  Оренбургскаго  ге¬ 
нералъ-губернатора— отъ  Самары  до  Оренбурга  и  Борисоглѣбскаго  земства  на 
продолженіе  своей  Грязе-Борисоглѣбской  дороги  до  Камышина,  чрезъ  что  пред¬ 
ставлялись  на  выборъ  три  пункта  примыканія  къ  Волгѣ  въ  Самарѣ,  Саратовѣ 
и  Камышинѣ,  изъ  которыхъ  каждый  пользовался  своими  достоинствами.  Линія 
чрезъ  Моршанскъ  въ  Самару  и  далѣе  въ  Оренбургъ,  могла  составить  часть 
будущей  линіи  въ  Среднюю  Азію;  линія  же  чрезъ  Борисоглѣбскъ  на  Камы¬ 
шинъ  сокращала  сообщеніе  Балтійскаго  моря  съ  низовьемъ  Волги  и  всѣхъ 
ближе  подходила  къ  Эльтонскому  озеру.  По  этимъ  соображеніямъ  Министръ 
Путей  Сообщенія  признавалъ  линію  на  Саратовъ  наименѣе  выгодною  и  давалъ 
предпочтеніе  линіи  чрезъ  Борисоглѣбскъ,  съ  чѣмъ  согласился  и  Комитетъ  Ми¬ 
нистровъ. 

Видя  неудачу  своего  ходатайства,  Саратовское  и  Кирсановское  земства, 
измѣнили  свои  условія  и  находили  возможнымъ  обойтись  безъ  всякихъ  га¬ 
рантій  и  пособій  Правительства  и  построить  дорогу  отъ  Тамбова  до  Саратова 
па  собственныя  средства.  По  разсмотрѣніи  ихъ  всеподданнѣйшаго  прошенія 
въ  этомъ  смыслѣ,  Комитетъ  Министровъ  согласно  Высочайше  утвержденному 
24  мая  1868  г.  положенію  своему,  поручилъ  Министру  Путей  Сообщенія, 
истребовавъ  отъ  земскихъ  уполномоченныхъ  надлежащія  свѣдѣнія,  войти  но 
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соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ  въ  подробное  разсмотрѣніе  земскаго 
проекта  какъ  относительно  дѣйствительности  согласія  земствъ  и  способовъ  ихъ, 
такъ  и  относительно  возможности  осуществленія  предпріятія  па  предположен¬ 
ныхъ  основаніяхъ. 

Изъ  объясненій  съ  уполномоченными  выяснилось,  что  земства  Саратов¬ 
ское  и  Кирсановское  считаетъ  себя  вправѣ,  принимать  на  себя  сказанную 
гарантію  на  основаніи  Положенія  о  земскихъ  учрежденіяхъ  и  примѣровъ  до¬ 
пущенія  гарантіи  со  стороны  земствъ  Борисоглѣбскаго.  Тамбовскаго  и  Ко¬ 
зловскаго,  что  въ  настоящемъ  дѣлѣ  исчисленная  для  Саратовской  губерніи 
гарантія  составляетъ  сумму  280.000  руб.,  которая,  даже  при  полной  бездо¬ 
ходности  дороги,  не  превыситъ  сбора  отъ  8,56  кон.  съ  десятины  земли  въ 
30  верстной  полосѣ  отъ  желѣзной  дороги,  до  3,0*6  коп.  съ  десятины  земли, 
расположенной  далѣе  90  верстъ  отъ  желѣзной  дороги,  что,  по  мнѣнію  земства, 
ничтожно  сравнительно  съ  пользой  ожидаемой  отъ  желѣзной  дороги. 

Хотя  гарантія  желѣзныхъ  дорогъ  земствами  дѣйствительно  была  прежде  уже 
три  раза  допущена,  но  по  поводу  даннаго  случая,  возбудился  принципіальный 
вопросъ  о  правѣ  земствъ  по  этому  предмету  и  25  іюня  1868  года,  въ  виду 
записки,  внесенной  Министромъ  Финансовъ  съ  заключеніями  Министра  Внут¬ 
реннихъ  Дѣлъ  и  Главноуправляющаго  2  отдѣленіемъ  Собственной  Его  Вели¬ 
чества  Канцеляріи,  Комитетъ  Министровъ  вновь  разсматривалъ  вопросъ  о 
Тамбово-Саратовской  желѣзной  дорогѣ. 

При  этомъ  Комитетъ  Министровъ  находилъ,  что  къ  вѣдомству  земскихъ 
учрежденій  относится  устройство  лишь  тѣхъ  путей,  которые  содержатся  какъ 
повинность  мѣстныхъ  обывателей,  а  не  устройство  желѣзныхъ  дорогъ,  представ¬ 
ляющихъ  предпріятія  коммерческія,  соединенныя  съ  рискомъ,  подвергать  каковому 
членовъ  земства  безъ  ихъ  согласія  нельзя;  окончательное  рѣшеніе  по  сему  въ 
принципѣ  Комитетъ  Министровъ  полагалъ  отложить  до  внесенія  Министромъ 
Внутреннихъ  Дѣлъ  соотвѣтственнаго  представленія,  согласно  Высочайше  утвер¬ 
жденному  14  апрѣля  положенію,  и  до  того  времени  пріостановить  выдачу 
концессій  съ  гарантіей  земствъ;  тѣмъ  не  менѣе,  въ  виду  состоянія  Тамбово- 
Саратовской  желѣзной  дороги  на  первой  очереди  и  полученія  удостовѣренія 
въ  дѣйствительности  согласія  земствъ  и  способовъ  ихъ  къ  осуществленію 
предпріятія,  а  равно,  принимая  въ  соображеніе,  что  уполномоченные  отъ 
земства  уже  успѣли  войти  въ  сношеніе  съ  капиталистами  и  что  представляю¬ 
щійся  случай  дастъ  новыя  данныя  для  разрѣшенія  важнаго  вопроса  о  воз¬ 
можности  усиленнаго  сооруженія  желѣзныхъ  дорогъ  безъ  Правительственной 
гарантіи,  Комитетъ  Министровъ  полагалъ  поднести  проектъ  концессіи  на  Там- 
бово-Саратовскую  линію  на  Высочайшее  благоусмотрѣніе. 
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На  журналѣ  Комитета  Министровъ  послѣдовала  6  іюля  собственноручная 
Высочайшая  резолюція. 

«Нахожу  полученное  засвидѣтельствованіе  отъ  земскаго  Комитета 
«недостаточнымъ  и  потому  желаю,  чтобы  вопросъ  о  гарантіи  земства 
«былъ обсужденъ  въ  экстренномъ  земскомъ  собраніи  Саратовской  губерніи». 

Однако  пока  успѣло  состояться  это  Высочайшее  повелѣніе,  земскій  Коми¬ 
тетъ  по  устройству  Тамбово-Саратовской  желѣзной  дороги  уже  заключилъ  21  іюня 
контрактъ  съ  братьями  Гладиными,  фонъ-Дезеномъ  и  Лукашевичемъ  на  по¬ 
стройку  дороги,  а  контрагенты  заподрядили  рабочихъ,  купили  часть  нужнаго 
лѣса  и  заказали  шпалы. 

Экстренное  Саратовское  Губернское  Земское  Собраніе,  собранное  на 
5  августа,  большинствомъ  41  голоса  противъ  21  постановило  ходатайство¬ 
вать  о  возложеніи  на  Саратовское  Земство  части  гарантіи  на  строительный 
капиталъ  въ  7.578.826  руб.  мет.,  потребный  на  сооруженіе  участка  отъ 
Тамбова  до  Кирсанова  согласно  основаніямъ,  изложеннымъ  въ  проектѣ  концессіи, 
въ  размѣрѣ  260.000  руб.  за  исключеніемъ  долей  гарантіи  въ  50  тысячъ  руб., 
принятыхъ  Кирсановскимъ  земствомъ,  и  75.000  р.,  принятыхъ  Саратовскимъ 
городскимъ  Обществомъ. 

Обсуждая  послѣ  того  снова  данное  дѣло,  Комитетъ  Министровъ  уже  не 
касался  существа  концессіи,  а  занялся  лишь  вопросомъ  о  гарантіи.  При  этомъ 
Комитетъ  призналъ  устраненными  всякія  сомнѣнія  относительно  компетент¬ 
ности  Земскаго  Собранія  и  обязательности  постановленія  сего  послѣдняго  для 
меньшинства,  допущеніе  же  протестовъ  со  стороны  отдѣльныхъ  лицъ  могущимъ 
подорвать  коренныя  начала  положенія  о  земскихъ  учрежденіяхъ,  а  потому, 
допуская  въ  будущемъ  даже  ходатайство  земства  о  распространеніи  гарантіи 
по  раскладкѣ  на  государственныя  и  удѣльныя  земли,  полагалъ  поручить  Ми¬ 
нистру  Путей  Сообщенія  по  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ  безотла¬ 
гательно  представить  на  утвержденіе  проектъ  концессіи  на  Тамбово-Саратов- 
скую  желѣзную  дорогу. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  10  октября  1868  г.,  а  17  октября 
Высочайше  утверждена  самая  концессія. 

По  концессіи  этой  земства  Саратовской  губ.  и  Кирсановскаго  уѣзда 
Тамбовской  губ.  совмѣстно  съ  Обществомъ  г.  Саратова,  обязывались  въ  те¬ 
ченіе  шести  мѣсяцевъ  образовать  акціонерное  Общество  для  сооруженія  на  свой 
счетъ  желѣзной  дороги  отъ  Тамбова  до  Саратова  подъ  наименованіемъ  Обще¬ 
ства  Земской  Тамбово-Саратовской  желѣзной  дороги,  а  также  вѣтви  въ  Сара¬ 
товѣ  къ  р.  Волгѣ  съ  пристанью.  Вся  линія  подраздѣлялась  на  три  участка, 
первый  отъ  Тамбова  протяженіемъ  ПО  верстъ,  второй  до  г.  Аткарска,  протя¬ 
женіемъ  147  верстъ,  и  третій  протяженіемъ  83  вер.,  при  чемъ  первый  учас- 
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токъ  долженъ  былъ  быть  открытъ  для  движенія  чрезъ  2  года,  а  второй  и 
третій  въ  теченіе  872  лѣтъ  со  дня  открытія  перваго. 

Капиталъ  Общества  опредѣленъ  въ  27.784.286  руб.  мет.  или  по  81.571  р. 
мет.  верста,  образуемый  выпусками  акцій  на  сумму  7.578.826  руб.  мет., 
гарантируемыхъ  обѣими  земствами  и  Обществомъ  г.  Саратова  въ  размѣрѣ 
5°/о  дохода  и  У12°/о  погашенія,  и  выпускомъ  на  остальную  сумму  не  гаран¬ 
тированныхъ  облигацій.  Облигаціи  однако  подлежали  выпуску  только  по  окон¬ 
чаніи  постройки  перваго  участка,  который  долженъ  былъ  строиться  на  акціо¬ 
нерный  капиталъ. 

Срокъ  владѣнія  дорогою  опредѣлялся  на  85  лѣтъ  со  времени  открытія 
движенія  по  всей  линіи. 

Вся  дорога  открыта  для  движенія  въ  августѣ  1870  года,  т.  е.  почти  въ 
8  раза  скорѣй,  чѣмъ  то  требовалось  по  концессіи. 


Еще  въ  мартѣ  1867  года  Земства  Московской  и  Смоленской  губерній 
вмѣстѣ  съ  Московскимъ  дворянствомъ  и  Московскою  Городского  Думою  ходатайство¬ 
вали  о  выдачѣ  Земствамъ  обѣихъ  губерній  концессіи  на  постройку  желѣзной  до¬ 
роги  отъ  Москвы  до  Смоленска,  но,  какъ  сказано  выше,  ходатайство  это  было 
отклонено  Высочайше  утвержденнымъ  7  іюня  1867  года  положеніемъ  Комитета 
желѣзныхъ  дорогъ  отъ  26  мая,  съ  объявленіемъ,  что  концессія  на  эту  дорогу 
можетъ  быть  дана,  когда  представится  возможность  сооруженія  всей  линіи  отъ 
Москвы  до  Бреста. 

Между  прочимъ,  производство  изысканій  между  Москвою  и  Смоленскомъ 
было  предоставлено  Смоленскому  Земству,  изысканія  же  между  Смоленскомъ 
и  Брестомъ  производились  Правительствомъ  по  ходатайству  Намѣстника  Цар¬ 
ства  Польскаго  графа  Берга  еще  въ  1866  г. 

Возможность  сооруженія  всей  линіи,  однако,  еще  не  представилась,  когда, 
по  случаю  неурожая  1867  года,  Правительствомъ  признано  было  необходимымъ 
для  доставленія  заработковъ  нуждающемуся  населенію  Смоленской  губерніи 
открыть  работы  по  сооруженію  Московско-Смоленской  желѣзной  дороги,  не 
выжидая  утвержденія  на  нее  концессіи.  Необходимыя  для  этихъ  работъ  суммы 
были  отпущены  Правительствомъ  въ  распоряженіе  Земства. 

Между  тѣмъ  Московское  и  Смоленское  Земства  снова  вошли  съ  ходатай¬ 
ствомъ  о  выдачѣ  имъ  концессіи  совмѣстно  съ  Генералъ-Адъютантомъ  княземъ 
Барятинскимъ  и  рижскимъ  негоціантомъ  Шепелеромъ,  обязываясь  образовать 
общество  съ  капиталомъ  26.146.000  руб.  мет.,  что  при  длинѣ  дороги  въ 
396  вер.  составляло  63.500  руб.  мет.  на  версту.  При  этомъ  7з  капитала 
предполагалось  образовать  акціями  и  2/з  облигаціями  съ  гарантіей  послѣднихъ' 
Правительствомъ  въ  размѣрѣ  5° /о  дохода  и  7 2°/о  погашенія. 
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Въ  виду  поступившихъ  и  отъ  другихъ  лидъ  ходатайствъ  о  концессіи  на 
ту  же  дорогу,  Министрами  Финансовъ  (Рейтернъ)  и  Путей  Сообщенія  (Мель¬ 
никовъ)  была  составлена  и  внесена  въ  Комитетъ  Министровъ  нормальная 
концессія.  Комитетъ  Министровъ  полагалъ  концессію  утвердить  и  согласно  Вы¬ 
сочайше  утвержденнымъ  18  октября  правиламъ  о  выдачѣ  концессій  и  о  до¬ 
пущеніи  соискателей  (о  правилахъ  этихъ  будетъ  сказано  далѣе)  предоставить 
Министру  Финансовъ  вызвать  конкуренцію.  На  журналѣ  послѣдовала  28  ноя¬ 
бря  Высочайшая  резолюція:  «Исполнить». 

Во  исполненіе  сего,  съ  Высочайшаго  соизволенія  отъ  29  ноября,  были 
приглашены  на  конкуренцію: 

1)  Представители  Земствъ  Московской  и  Смоленской  губерній  дѣйств. 
стат.  сов.  Сергѣй  Ивановъ  и  Статсъ-Секретарь  князь  Николай  Мещерскій. 

2)  Торговый  домъ  Шепелеръ  въ  Ригѣ  и  банкирскій  домъ  братья  Зульц- 
бахъ  во  Франкфуртѣ  на  Майнѣ. 

В)  Потомств.  поч.  гражданинъ  Иванъ  Варгунинъ  и  поручикъ  Сергѣй 
Гирстнинъ. 

4)  Московской  1  гильдіи  купцы  Тимофей  Морозовъ,  Косьма  Солдатенковъ, 
Александръ  Мамонтовъ  и  К0. 

5)  Купцы  1  гильдіи:  С.-Петербургскій  Егоръ  Брандтъ  и  Московскій  Петръ 
Губонинъ. 

6)  Дѣйст.  стат.  сов.  баронъ  Александръ  Фитингофъ  и  Дмитрій  Шиповъ 
и  штабсъ-капитанъ  Александръ  Пороховщиковъ. 

Соискателямъ  было  предложено  представить  запечатанные  конверты  съ  ихъ 
цѣнами  не  позже  6  декабря  1868  года,  что  и  было  исполнено. 

Между  тѣмъ  еще  ранѣе  представители  обоихъ  Земствъ  повергли  на 
Высочайшее  благоусмотрѣніе  ходатайство  о  дарованіи  Земствамъ  концессіи  со 
вмѣстно  съ  банкиромъ  Шепелеромъ  и  Зульцбахъ,  каковое  ходатайство  пове- 
лѣно  было  имѣть  въ  виду. 

На  этой  конкуренціи  низшею  оказалась  цѣна  53.290  руб.  мет.  за  версту, 
заявленная  торговымъ  домомъ  Шепелеръ  въ  лицѣ  потом,  гражданина  Алек¬ 
сандра  Шепелера  и  банкирами  братья  Зульцбахъ,  которымъ  Министръ  Финан¬ 
совъ  и  Путей  Сообщенія  въ  своемъ  представленіи  въ  Комитетъ  Министровъ 
и  полагали  выдать  концессію.  Представленіе  это  было  уважено  Комитетомъ  Ми¬ 
нистровъ  по  особому  журналу  10  декабря  1868  года  и  концессія  за  упомя¬ 
нутыми  фирмами  была  Высочайше  утверждена  15  декабря. 

Концессіей  этой  учредители  обязывались  составить  въ  теченіе  трехъ  мѣ¬ 
сяцевъ  акціонерное  Общество  Московско-Смоленской  желѣзной  дороги,  которое 
должно  было  возмѣстить  Правительству  отпущенныя  земствамъ  на  работы  суммы, 

приступить  къ  работамъ  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  и  открыть  движеніе  по 
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всей  линіи,  протяженіемъ  890  верстъ,  съ  соединительной  вѣтвыо  къ  Нико¬ 
лаевскому  вокзалу,  длиной  6  верстъ,  не  позже  какъ  чрезъ  три  года. 

Срокъ  владѣнія  дорогою  опредѣлялся  въ  81  годъ  со  времени  открытія 
движенія. 

Строительный  капиталъ  былъ  исчисленъ  въ  21.156.180  руб.  мет.  или 
около  58.290  руб.  мет.  верста,  изъ  коихъ  V а  въ  негарантированныхъ  акціяхъ 
и  3/4  въ  облигаціяхъ  съ  правительственною  гарантіею  5°/о  дохода  и  ѴнЛ'о 
погашенія. 

Дорога  была  открыта  для  движенія  въ  сентябрѣ  1870  г. 

Вопросъ  о  продолженіе  ея  до  Бреста,  хотя  и  продолжалъ  озабочивать 
Правительство,  былъ  рѣшенъ  только  въ  1870  году.  Объ  обстоятельствахъ, 
предшествовавшихъ  этому  рѣшенію,  будетъ  изложено  далѣе  въ  своемъ  мѣстѣ. 


Послѣднею  концессіею,  данною  въ  1868  году,  была  Высочайше  утверж¬ 
денная  20  декабря  концессія  стат.  сов.  князю  Петру  Трубецкому  на  желѣзную 
дорогу,  протяженіемъ  около  80  верстъ,  отъ  Осташковской  станціи  Николаевской 
желѣзной  дороги  до  г.  Торжка  подъ  наименованіемъ  Новоторжской  желѣзной 
дороги. 

Съ  ходатайствомъ  о  концессіи  на  эту  дорогу  князь  Трубецкой  обратился 
въ  августѣ  1868  г.,  разсчитывая  строить  ее  безъ  правительственной  гарантіи 
п  опредѣляя  капиталъ  въ  1.850.000  руб.  мет.  или  по  45.000  руб.  мет.  верста. 

При  этомъ  онъ  испрашивали  право  безпошлиннаго  полученія  изъ-за  гра¬ 
ницы  матеріаловъ  и  предметовъ,  необходимыхъ  для  постройки  и  эксплоатаціи, 
а  равно  права  владѣнія  дорогою  въ  теченіе  85  лѣтъ  и  обязывался  по  утверж¬ 
деніи  концессіи  внести  залогъ  въ  20  тысячъ  рублей. 

Условія  эти  были  нѣсколько  видоизмѣнены  Министрами  Путей  Сообщенія 
и  Финансовъ  но  соглашенію  съ  княземъ  Трубецкимъ,  но  затѣмъ  въ  Комитетѣ 
Министровъ  были  радикально  передѣланы,  примѣняясь  къ  условіямъ  Концессіи 
на  Московско-Смоленскую  желѣзную  дорогу. 

Отъ  учредителя  былъ  потребованъ  залогъ  въ  67.000  руб.  и  кромѣ  того 
20°/о  съ  нарицательнаго  акціонернаго  капитала,  срокъ  владѣнія  сокращенъ 
до  8 1  года  и  предполагалось  обязательство  принять  отъ  Правительства  V3  всего 
количества  рельсовъ,  паровозовъ  и  товарныхъ  вагоновъ,  необходимыхъ  для 
устройства  дороги,  по  назначенной  цѣнѣ,  а  остальное  пріобрѣсти  въ  Россіи. 

На  залогъ  въ  67.000  руб.  и  на  сокращеніе  срока  владѣнія  учредитель 
согласился,  остальныя  же  условія  признавалъ  на  столько  обременительными, 
что,  въ  случаѣ  ихъ  удержанія,  считалъ  себя  вынужденнымъ  вовсе  отъ  пред¬ 
пріятія  отказаться. . 
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Доводы  князя  Трубецкаго  были  приняты  во  вниманіе  и  въ  журналѣ  Ко¬ 
митета  Министровъ  было  постановлено,  что,  хотя,  въ  виду  многостороннихъ 
соображеній,  которыя  руководили  Комитетомъ  при  опредѣленіи  нормальныхъ 
условій  концессіи  на  Московско-Смоленскую  жел.  дорогу,  нельзя  не  желать 
примѣненія  ихъ  и  къ  Новоторжской,  но,  принимая  во  вниманіе,  что  условія 
эти  не  были  въ  виду  учредителя  Общества  Новоторжской  дороги,  при  пред¬ 
варительныхъ  его  -  по  сему  предпріятію  дѣйствіяхъ,  равно,  что  возложеніе  на 
учреждаемое  Общество  обязательныхъ  внутри  Имперіи  заказовъ  части  рель¬ 
совъ  и  подвижнаго  состава  замедлило  бы  только  устройство  дороги,  Комитетъ 
полагаетъ  возможнымъ,  исключительно  лишь  для  настоящаго  случая  и  въ  ви¬ 
дахъ  поощренія  перваго  примѣра  устройства  дешевой,  безъ  правительственной 
гарантіи,  желѣзной  дороги,  допустить,  безпошлинный  ввозъ  необходимыхъ  для 
первоначальнаго  устройства  ея  рельсовъ  и  подвижного  состава,  а  въ  прочихъ 
затѣмъ  частяхъ  подчинить  испрашиваемую  концессію,  въ  возможной  мѣрѣ, 
условіямъ  Московско-Смоленской  жел.  дор. 

При  этомъ,  такъ  какъ  нѣкоторые,  кромѣ  рельсовъ  и  подвижного  состава, 
предметы,  выписываемые  доселѣ  большею  частью  изъ-за  границы,  должны 
подлежать  дѣйствію  вновь  утвержденнаго  тарифа,  то  на  покрытіе  сего  до¬ 
полнительнаго  расхода  Комитетъ  полагалъ  увеличить  поверстную  стоимость 
Новоторжской  жел.  дороги,  на  1.000  руб.  т.  е.  опредѣлить  ее  въ  46,000  р.  мет. 

Въ  такомъ  видѣ  проектъ  концессіи  и  былъ  Высочайше  утвержденъ.  Ка¬ 
питалъ  Общества  подлежалъ  образованію  только  выпускомъ  акцій. 

Вся  линія  назначалась  къ  открытію  движенія  не  позже,  какъ  чрезъ 
18  мѣсяцевъ.  Въ  дѣйствительности  была  открыта  въ  іюнѣ  1870  г. 


Кромѣ  разныхъ  ходатайствъ  о  постройкѣ  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
осуществленныхъ  въ  1868  году  дарованными  концессіями,  въ  томъ  же  году 
были  разсматриваемы  и  другія,  осуществленія  не  получившія,  изъ  которыхъ 
отмѣтимъ  слѣдующія: 

Въ  засѣданіи  12  марта  Комитетомъ  Министровъ  разсматривалось  вне¬ 
сенное,  по  Высочайшему  повелѣнію,  Министромъ  Путей  Сообщенія  новое  пред¬ 
ложеніе  иностранныхъ  инженеровъ  Куртина  и  Легетра  о  разрѣшеніи  имъ 
производства  изысканій  и  составленія  проекта  постройки  желѣзнодорожной 
линіи  чрезъ  Россію,  Персію  и  Афганистанъ  въ  Индію  на  соединеніе  съ  Остъ- 
Индской  желѣзной  дорогой. 

Предложеніе  это  было  разсмотрѣно  въ  присутствіи  нашего  чрезвычай¬ 
наго  посла  въ  Константинополѣ  генералъ-адъютанта  графа  Игнатьева  2-го, 
причемъ  Комитетъ,  находя,  что  ассигнованіе  инженерахмъ  Куртину  и  Легетру 
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437.371  рубля  на  изысканія,  при  очевидной  неосуществимости  самого  проекта, 
составитъ  лишь  безполезный  расходъ  для  Государства,  полагалъ  предложеніе 
это  отклонить. 

Журналъ  Высочайше  утвержденъ  22  марта. 


10  марта  Лифляндскій,  Эстляндскій  и  Курляндскій  генералъ  губернаторъ 
генералъ-адъютантъ  Альбединскій  представилъ  Императору  всеподданнѣй¬ 
шую  записку  о  постройкѣ  Рижско-Виндавской  желелѣзной  дор.  и  учрежденіи 
военнаго  порта  въ  Виндавѣ.  Записку  эту  Высочайше  повелѣно  было  разсмо¬ 
трѣть  въ  Комитетѣ  Министровъ  въ  присутствіи  генералъ-адъютанта  Альбе- 
динскаго. 

Журналомъ  Комитета  по  сему  предмету  23  апрѣля  представленныя  свѣ¬ 
дѣнія  и  данныя  были  признаны  недостаточными  и  было  предложено  подлежа¬ 
щимъ  Министрамъ  озаботиться  ихъ  дополненіемъ. 

Журналъ  Высочайше  утвержденъ  3  мая. 


14  ноября  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ,  по  Высочайшему  повелѣнію,  разсма¬ 
тривалъ  предложенія:  прусскихъ  подданныхъ  Воке  и  Бернгарда  о  предоставленіи 
имъ,  безъ  гарантіи  Правительства,  постройки  желѣзной  дороги  отъ  г.  Лодзи  до 
Прусской  границы,  на  протяженіи  292  вер.,  по  75.337  руб.  мет,  за  версту 
и  князя  барона  Курляндскаго  о  предоставленіи  ему  концессіи,  съ  гарантіей 
Правительства,  на  постройку  желѣзной  дороги  отъ  г.  Лодзи  черезъ  Шаденъ  и  Ка¬ 
лишь  до  Острова  на  Прусской  границѣ,  протяженіемъ  100  верстъ  по  67.000  р. 
мет.  за  версту. 

Оба  предложенія  были  Комитетомъ  отклонены. 

Въ  томъ  же  засѣданіи  было  заслушано  предложеніе  графа  Сигизмунда 
Велепольскаго  о  дарованіи  ему  концессіи  на  постройку  желѣзной  дороги  отъ  Пе- 
трокова  на  Варшавско- Вѣнской  желѣзной  дор.  до  Островца,  на  протяженіи  144 
верстъ  по  72.000  руб.  мет.  за  версту  и  съ  гарантіей  Правительствомъ  5°/0 
дохода  и  1/і  о°/0  погашенія. 

Комитетъ,  находя,  что  предположенная  графомъ  Велепольскимъ  дорога 
имѣетъ  мѣстное,  а  не  государственное  значеніе,  предложеніе  это  отклонилъ. 

Журналъ  комитета  Высочайше  утвержденъ  19  ноября. 


Однимъ  изъ  крупнѣйшихъ  актовъ  желѣзнодорожной  политики  1368  года 
слѣдуетъ  признать  объявленное  Министромъ  Финансовъ  Правительствующему 
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Сенату  14  іюня  Высочайшее  повелѣніе  отъ  8  іюня  о  передачѣ  казенной  Ни¬ 
колаевской  желѣзной  дороги  Главному  Обществу  Россійскихъ  желѣзныхъ 
дорогъ. 

Выше  было  сказано,  что  еще  въ  1860  году,  когда  разсматривался  воз¬ 
бужденный  Главнымъ  Обществомъ  Россійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  вопросъ,  или  о 
предоставленіи  ему  разныхъ  новыхъ  льготъ  и  въ  томъ  числѣ  о  передачѣ  ему 
Николаевской  желѣзной  дороги,  или  о  снятіи  съ  него  обязательствъ  относительно 
линій  Московско-Ѳеодосійской  и  Либавской,  Министерство  Финансовъ,  во 
главѣ  котораго  стоялъ  въ  то  время  А.  Княжевичъ,  находило  такую  передачу 
весьма  желательной  и  даже  необходимой. 

Вопросъ  объ  отчужденіи  Николаевской  желѣзной  дор.  въ  частныя  руки  на 
85  лѣтъ,  былъ  вновь  возбужденъ  8  февраля  1867  г.  Министромъ  Финансовъ 
статсъ-секретаремъ  Рейтерномъ,  разсчитывавшимъ  изъ  вырученной  суммы 
образовать  особый  желѣзнодорожный  фондъ  съ  цѣлью  распространенія  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ.  По  мнѣнію  статсъ- секретаря  Рейтерна,  казенныя  желѣзныя 
дороги  не  должны  были  оставаться  постояннымъ  государственнымъ  имуще¬ 
ствомъ,  а  напротивъ,  переходя  въ  извѣстное  время  въ  частныя  руки,  должны 
были  доставлять  собой  новыя  средства  для  дальнѣйшихъ  сооруженій  сѣти. 

Въ  пользу  такого  -отчужденія  были  приводимы  слѣдующіе  доводы: 

1)  Быстрое  развитіе  движенія  по  Николаевской  желѣзной  дорогѣ,  увели¬ 
чившее  валовой  доходъ  ея  до  20  тысячъ  руб.  съ  версты  и  поставившее  ее  второю 
по  доходности  среди  Европейскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  (первою  считалась  дорога 
изъ  Парижа  къ  Средиземному  морю). 

2)  Сумма,  вырученная  отъ  продажи  Николаевской  желѣзной  дор., вмѣстѣ  съ 
суммами  послѣдняго  Англо-Голландскаго  займа,  обезпечила  бы  на  три-четыре 
года  значительные  заграничные  платежи,  доходившіе  въ  то  время  до  40  мил. 
руб.,  а  между  тѣмъ,  съ  окончаніемъ  главнѣйшихъ  начатыхъ  линій,  съ  ожи¬ 
вленіемъ  промышленности  и  усиленіемъ  отпуска  нашихъ  произведеній  умень¬ 
шились  бы  затрудненія  Правительства  къ  производству  этихъ  платежей. 

8)  Несомнѣнное  дальнѣйшее  увеличеніе  доходности  Николаевской  желѣз¬ 
ной  дороги  соблазнительное  для  иностранныхъ  капиталистовъ,  весьма  скоро  при 
ведетъ  къ  измѣненію  невыгоднаго  понятія  въ  Европѣ  о  доходности  русскихъ 
желѣзныхъ  дорогъ  и  не  замедлитъ  воздѣйствовать  на  привлеченіе  къ  нимъ 
иностранныхъ  капиталовъ. 

4)  Отчужденіе  Николаевской  желѣзной  дороги,  по  незначительности  по¬ 
ступающаго  отъ  нея  въ  Государственное  Казначейство  чистаго  дохода,  вы¬ 
годнѣй  въ  финансовомъ  отношеніи  всякаго  заграничнаго  займа. 

5)  Безразличность  казенныхъ  и  частныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  по  отно¬ 
шенію  къ  удовлетворенію  государственныхъ  потребностей. 
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Доводы  эти  встрѣтили  возраженія  со  стороны  Министра  Путей  Сообще¬ 
нія  генералъ-лейтенанта  Мельникова,  который  указывалъ  на  несвоевременность 
предполагаемой  Министромъ  Финансовъ  мѣры,  въ  виду  того,  что  при  сравни¬ 
тельно  небольшой  затратѣ  на  развитіе  путей,  смѣну  рельсовъ  и  увеличеніе 
подвижнаго  состава,— затратѣ,  не  превышающей  14  милл.  руб.  — чистый 
доходъ  дороги,  не  далѣе  какъ  черезъ  4  года  можетъ  быть  доведенъ  до 
8  мил.  руб.  и  что  къ  такой  крайней  мѣрѣ  можно  было  бы  прибѣгнуть  лишь, 
когда  оставался  бы  выборъ  между  продажей  Николаевской  желѣзной  дороги 
и  прекращеніемъ  всѣхъ  работъ,  начатыхъ  средствами  Правительства.  При 
этомъ  генералъ-лейтенантъ  Мельниковъ  предложилъ  вопросъ  о  томъ,  не  пред¬ 
ставляется  ли  возможнымъ  замѣнить  такую  мѣру  займомъ  подъ  залогъ  до¬ 
ходовъ  Николаевской  желѣзной  дороги  или  продажей  дорогъ,  строющихся  на  югѣ. 

При  разсмотрѣніи  дѣла  4  марта  1867  года  Министръ  Финансовъ  пред¬ 
ставилъ  дополнительныя  соображенія  въ  пользу  необходимости  безотлагатель¬ 
наго  отчужденія  Николаевской  желѣзной  дороги,  заключавшіяся  въ  томъ,  что 
хотя  положеніе  главныхъ  денежныхъ  рынковъ  въ  Западной  Европѣ  и  благо¬ 
пріятно  для  внѣшнихъ  займовъ,  но  въ  виду  условій  послѣдняго  Англо-Гол¬ 
ландскаго  займа  Правительство  не  вправѣ  дѣлать  новый  заемъ  до  15  ав¬ 
густа  1867  года.  Заявляя  о  неимѣніи  средствъ  даже  для  окончанія  работъ, 
предположенныхъ  по  смѣтѣ  1867  года,  Министръ  Финансовъ  расчитывалъ 
отчужденіемъ  Николаевской  желѣзной  дороги  получить  деньги  ранѣе  15  ав¬ 
густа  и  опасался,  что  благопріятное  положеніе  денежныхъ  рынковъ  можетъ 
къ  осени  измѣниться. 

Въ  результатѣ  всего  этого  продажа  Николаевской  желѣзной  дороги  была 
въ  принципѣ  рѣшена  и,  кромѣ  начатія  переговоровъ  съ  Совѣтомъ  Управленія 
Главнаго  Общества,  былъ  въ  первыхъ  числахъ  мая  командированъ  въ  Па¬ 
рижъ  и  Лондонъ  членъ  Совѣта  Министра  Финансовъ  А.  А.  Абаза,  въ  инструк¬ 
ціи  которому  было,  между  прочимъ,  сказано:  «Николаевская  желѣзная  дорога 
можетъ  быть  уступлена  на  85  лѣтъ  или  Главному  Обществу  Россійскихъ 
желѣзныхъ  дорогъ  или  особой  компаніи.  Первое,  по  многимъ  уваженіямъ, 
желательно,  но  какъ  Главное  Общество,  само  по  себѣ,  не  имѣетъ  финансо¬ 
ваго  значенія  и  какъ  необходимый  на  уплату  за  дорогу  капиталъ,  оно,  вѣ¬ 
роятно,  полетаетъ  пріобрѣсти  посредствомъ  выпуска  облигацій,  то  Прави¬ 
тельство  могло  бы  уступить  Николаевскую  желѣзную  дорогу  Главному  Обще¬ 
ству  только  въ  такомъ  случаѣ,  если  бы  послѣднее  обезпечило  себѣ  под- 
дерлжу  значительныхъ  финансовыхъ  силъ,  которыя  приняли  бы  на  себя  раз¬ 
мѣщеніе  облигацій;  при  чемъ  желательно,  чтобы  эти  лица  приняли  на  себя 
нѣкоторую  часть  первоначальныхъ  взносовъ.  Облигаціямъ  этимъ  можетъ 
быть  дарована  прямая  Правительственная  гарантія  со  дня  выпуска». 
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-  Послѣдствіемъ  переговоровъ  г.  Абазы  въ  Парижѣ  и  Лондонѣ  явился, 
однако,  проектъ  не  условій  продажи  Николаевской  желѣзной  дороги,  а  до¬ 
говора  о  Государственномъ  займѣ  въ  видѣ  выпуска  русскимъ  Правитель¬ 
ствомъ  облигацій  Николаевской  желѣзной  дороги.  Главныя  условія  этого 
займа  состояли  въ  слѣдующемъ:  номинальная  его  сумма  опредѣлялась  въ 
75  мил.  руб.  мет.,  приносящихъ  4°/0  дохода;  подписная  сумма  опредѣлялась 
въ  6 1 1  /2°/ о,  а  за  исключеніемъ  банкирскихъ  и  другихъ  расходовъ  Прави¬ 
тельству  оставалось  получить  583/4°/0  чистыми  деньгами  при  обязательствѣ 
погасить  свой  долгъ  по-  номинальной  цѣнѣ  тиражами  въ  теченіе  84  лѣтъ. 
По  этому  разсчету  проценты,  платимые  Правительствомъ,  составляли  6,77 
съ  уплатою  при  погашеніи  преміи  въ  4 1 1  А°/0.  Оплата  облигацій  назна¬ 
чалась  съ  сентября  1867  года,  уплата  лее  процентовъ  по  нимъ  должна  была 
считаться  съ  19  апрѣля  того  же  года. 

Возможно,  что  при  обстоятельствахъ  и  съ  точки  зрѣнія  тогдашняго 
времени  подобныя  условія  казались  вполнѣ  естественными,  но  по  настоящимъ 
понятіямъ  онѣ,  вѣроятно,  многимъ  должны  казаться  чрезмѣрно  льготными. 

Нельзя  не  обратить  вниманія  въ  этомъ  дѣлѣ  также  на  то  обстоятель¬ 
ство,  что  упорное  нежеланіе  Министра  Финансовъ  прибѣгнуть  къ  внѣшнему 
займу  взамѣнъ  продажи  Николаевской  желѣзной  дороги — нежеланіе,  мотиви¬ 
рованное  невозможностью  получить  деньги  посредствомъ  займа  ранѣе  15  ав¬ 
густа,  выразилось  въ  концѣ  концовъ  займомъ  въ  видѣ  выпуска  облигацій 
Николаевской  желѣзной  дороги  и  при  условіи  начала  поступленія  денегъ  съ 
сентября,  что  объяснялось  уже  сравнительно  большей  потерей  времени  на 
продажу  дороги,  чѣмъ  на  заемъ. 

По  разсмотрѣніи  дѣла  въ  особомъ  Комитетѣ,  послѣдовалъ  18  іюля 
1867  г.  именной  Высочайшій  указъ  Министру  Финансовъ,  которымъ  пове- 
лѣвалось  выпустить  600.000  облигацій  на  нарицательную  сумму  75.000.000  р. 
мет.  при  вышеобъясненныхъ  условіяхъ  и,  кромѣ  того,  устанавливалось,  что, 
въ  случаѣ  продажи  Николаевской  желѣзной  дороги,  уплата  интересовъ  и 
погашенія  по  симъ  облигаціямъ  можетъ  быть  возложена  на  Общество,  ко¬ 
торое  пріобрѣтетъ  эту  линію,  но  это  ни  въ  чемъ  не  должно  ослаблять  обя¬ 
занности  Государственнаго  Казначейства  относительно  цѣлости  интересовъ  и 
погашенія  сихъ  облигацій. 

Послѣдній  пунктъ  придавалъ  займу  значеніе  чисто  Государственное  и, 
невидимому,  долженъ  былъ  бы  указать  на  совершенное  излишество  оговорки 
о  правѣ  Правительства  на  продажу  Николаевской  желѣзной  дороги,  введен¬ 
ной  въ  условія  новаго  займа,  такъ  какъ  такая  оговорка  никакого  значенія 
для  владѣльцевъ  облигацій  имѣть  не  могла. 
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Какъ  бы  то  ыи  было,  но  желательныя  Министромъ  Финансовъ  денеж¬ 
ныя  средства  были  получены  и,  казалось  бы,  оставалось  только  ассигновать 
14  мдлл.  на  настоятельно  необходимое  усиленіе  Николаевской  желѣзной  до¬ 
роги,  совершенно  неудовлетворявшей  въ  то  время  развившемуся  движенію  и 
вызывавшей  крайнія  неудовольствія  со  стороны  публики  и  грузоотправителей, 
неудовольствія,  которыя  не  только  отражались  на  Министерствѣ  Путей  Со¬ 
общенія,  но  вообще  дискредитировали  въ  обществѣ  цѣлесообразность  казен¬ 
ной  эксплоатаціи.  Между  тѣмъ,  принципіальное  рѣшеніе  о  продажѣ  Николаев¬ 
ской  желѣзной  дороги  продолжало  оставаться  въ  силѣ  и  всѣ  ходатайства 
Министерства  Путей  Сообщенія  объ  усиленіи  дороги  отклонялись  до  совер¬ 
шенія  означенной  продажи,  кромѣ  разрѣшенія  постройки  10  паровозовъ. 

Переговоры  съ  Главнымъ  Обществомъ  о  продажѣ  были  возобновлены 
Министерствомъ  Финансовъ  тотчасъ  по  заключеніи  займа,  при  чемъ,  предъ¬ 
являя  Обществу  условія  продажи,  Министерство  Финансовъ  заявляло,  что 
въ  случаѣ  осуществленія  комбинаціи,  «Правительство  должно  бы  принять  на 
себя  всю  кредитную  операцію,  такъ  какъ  Главное  Общество,  нуждаясь  еще 
въ  правительственной  гарантіи  и  не  имѣя  запасного  капитала,  не  представ¬ 
ляетъ  само  по  себѣ  достаточнаго  финансоваго  значенія  для  столь  обширной 
операціи». 

Въ  теченіе  ноября  и  декабря  1867  года  въ  Министерство  Финансовъ 
поступили  предложенія  и  отъ  другихъ  соискателей  на  покупку  дороги,  изъ 
коихъ  серьезными  могли  считаться  трое:  Уайненсъ  и  К0.,  Поляковъ  и  Е°  и 
Товарищество  московскихъ  капиталистовъ. 

Уайненсъ  и  К°  обязывались  составить  Общество  съ  капиталомъ  въ 
18  */*  милл.  руб.  мет.  долженствующихъ  идти  на  приведеніе  дороги  въ 
надлежащее  состояніе.  Общество  это  обязывалось  платить  по  выпущеннымъ 
облигаціямъ  Николаевской  желѣзной  дороги  8.115.540  руб.  мет.  процентовъ 
и  погашенія  и,  сверхъ  того,  вносить  процентовъ  и  погашенія  на  новый  вы¬ 
пускъ  облигацій  2.077.026  руб.  мет.,  по  которому  гарантировало  Правитель¬ 
ству  80  милл.  руб.  мет.  капитальной  суммы.  Правительство,  съ  своей  сто¬ 
роны,  должно  было  обязаться  гарантировать  Обществу  чистый  доходъ  съ 
дороги  въ  6  мил.  руб.  мет.  на  уплату  процентовъ  по  акціямъ  и  облига¬ 
ціямъ  обоихъ  выпусковъ.  Въ  теченіе  первыхъ  15  лѣтъ  весь  избытокъ  дохода 
противъ  гарантированнаго  идетъ  въ  пользу  Общества  и  затѣмъ  60°/о  этого 
избытка  идутъ  въ  пользу  Правительства.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  г.  Уайненсъ 
отказывался  отъ  неустойки  по  уничтоженію  контракта  на  ремонтъ  подвижнаго 
состава  —  неустойки,  которая  впослѣдствіи  ему  была  уплачена  въ  суммѣ 
5 72  милл.  руб. 

С.  С.  Поляковъ  въ  компаніи  съ  генералъ-адъютантомъ  графомъ  Лева- 
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шовымъ  и  дѣйствительнымъ  статскимъ  совѣтникомъ  княземъ  Львомъ  Гагари¬ 
нымъ,  Сомовымъ  и  Рябининымъ  предполагали  образовать  Общество  *  съ  ка¬ 
питаломъ  въ  32  милл.  руб.  съ  гарантіей  Правительства  въ  5°/о  дохода  и 
V і о 0 / о  погашенія.  Они  ходатайствовали  о  передачѣ  дороги  этому  Обществу 
па  84  года,  въ  теченіе  которыхъ  Общество  обязывалось  уплачивать  Пра¬ 
вительству:  1)  3.115.540  руб.  мет.  процентовъ  и  погашенія  по  Николаев¬ 
скимъ  облигаціямъ;  2)  5%  и  1/ю°/о  погашенія  на  вторую  серію  облигацій 
но  номинальной  цѣнѣ  на  48  мил.  руб.  мет.,  что  составило  бы  2.448.000  р. 
мет.  3)  сумму  гарантированнаго  дохода  по  акціямъ  илп  1.632.000  руб., 
всего  7.195.540  руб.  мет. 

Сверхъ  того,  изъ  суммъ  акціонернаго  капитала  Общество  обязывалось, 
въ  теченіе  одного  мѣсяца  со  дня  выпуска  акцій,  уплатить  Правительству 
наличными  деньгами  5  милл.  руб.  и  акціями  общества  2  милл.  руб.  предо¬ 
ставляло  Правительству,  за  покрытіемъ  всѣхъ  обязательныхъ  платежей, 
третью  часть  избытка  доходовъ  и  затѣмъ  принимало  на  себя  какъ  приведеніе  до¬ 
роги  въ  надлежащее  устройство,  такъ  и  расторженіе  контракта  съ  г.  Уайненсомъ. 

Товарищество  Московскихъ  капиталистовъ  обязывалось  уплачивать  еже¬ 
годно  на  проценты  и  погашеніе  по  облигаціямъ,  какъ  прежде  выпущеннымъ, 
такъ  и  имѣющимъ  быть  выпущенными,  по  приведеніи  дороги  въ  порядокъ, 
7.500.000  руб.  кред.,  внося  въ  счетъ  этой  суммы  50°/о  валового  дохода 
въ  сроки,  Правительствомъ  назначенные.  Если  лежащіе  на  Товариществѣ 
платежи  будутъ  пополнены  этими  взносами  до  окончанія  года,  то  весь  ва¬ 
ловой  доходъ  поступаетъ  въ  пользу  Товарищества,  въ  случаѣ  же  не  остатка 
Товарищество  пополняетъ  его  собственнымъ  капиталомъ,  обезпеченнымъ  за¬ 
логомъ.  По  истеченіи  10  лѣтъ,  излишекъ,  могущій  оказаться  за  покрытіемъ 
расходовъ,  эксплоатаціи  и  уплатою  7Ѵз  мил.  руб.  обязательныхъ  платежей, 
распредѣляется  на  три  части:  40°/о  въ  пользу  Правительства,  40°/о  въ 
пользу  Товарищества,  а  20°/о  въ  запасный  капиталъ. 

Всѣ  необходимыя  исправленія  дороги  и  увеличеніе  ея  подвижнаго  со¬ 
става,  по  соглашенію  съ  Министерствомъ  Путей  Сообщенія,  а  также  поло¬ 
вину  издержекъ,  нужныхъ  для  расторженія  контракта  съ  г.  Уайненсомъ,  То¬ 
варищество  принимало  на  себя  и  нужный  для  сего  капиталъ  въ  15  мил. 
руб.  обязывалось  собрать  безъ  гарантіи. 

Всѣ  эти  три  предложенія  признавались  Министерствомъ  Финансовъ  не¬ 
выгодными  и  предпочтеніе  давалось  Главному  Обществу,  которому  со  сто¬ 
роны  сего  Министерства  и  были  предложены  слѣдующія  условія: 

1)  Николаевская  дорога  уступается  Главному  Обществу  на  84  года, 
т.  е.  по  1  января  1952  г.,  когда  истекаетъ  срокъ  концессіи  на  остальныя 
дороги  Общества. 
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2)  Общество  принимаетъ  на  себя  уплату  процентовъ  и  погашенія  по 
вновь  выпущеннымъ  облигаціямъ  Николаевской  желѣзной  дороги  въ  суммѣ 
3.115.540  руб.  ежегодно,  въ  теченіе  84  лѣтъ. 

3)  Общество  обязывается  передать  въ  распоряженіе  Правительства  но¬ 
вый  выпускъ  своихъ  облигацій,  коихъ  форма,  размѣры  процентовъ  и  время 
выпуска  будутъ  зависѣть  отъ  усмотрѣны  Правительства.  О  размѣрѣ  еже¬ 
годной  суммы  обязательныхъ  для  Общества  платежей  въ  продолженіе  84 
лѣтъ  на  металлическіе  проценты  и  погашеніе  этихъ  новыхъ  облигацій  Ми¬ 
нистерство  Финансовъ  будетъ  ожидать  предложеній  отъ  Совѣта. 

4)  Правительство  передаетъ  Обществу,  по  мѣрѣ  надобности,  опредѣ¬ 
ленную  соглашеніемъ  сумму  на  капитальныя  исправленія  дороги,  устройство 
станцій  и  усиленіе  подвижного  состава,  причемъ  должны  быть  представлены 
на  утвержденіе  Правительства  смѣты  вышеозначенныхъ  расходовъ,  съ  отне¬ 
сеніемъ  ихъ  на  1868  и  1869  годы  по  равнымъ  частямъ. 

5)  Общество  принимаетъ  на  себя  всѣ  права  и  обязанности  Правитель¬ 
ства  по  контракту  Уайненса.  Въ  случаѣ,  если  послѣдуетъ  соглашеніе  пре¬ 
кратить  силу  контракта  до  истеченія  срока,  съ  уплатой  контрагенту  опре¬ 
дѣленной  суммы,  то  подобная  сдѣлка 'должна  быть  представлена  на  утвер¬ 
жденіе  Правительства  и  потребный  на  сей  предметъ  расходъ  будетъ  произ¬ 
веденъ  казною  въ  видѣ  извѣстной  суммы  вознагражденія  за  каждый  годъ, 
остающійся  по  контракту.  Вся  сумма  этого  вознагражденія  за .  остающіеся 
годы  не  должна  превышать  трехъ  мил.  рублей. 

6)  Изъ  чистаго  дохода  Николаевской  желѣзной  дорогѣ  прежде  всего  уплачи¬ 
ваются  проценты  ц  погашеніе  по  всѣмъ  выпущеннымъ  облигаціямъ  на  осно¬ 
ваніи  2  и  3  пунктов  ь.  Когда  же  чистый  доходъ  превзойдетъ  потребную  на 
этотъ  предметъ  сумму,  то  остатокъ  присоединяется  къ  чистому  доходу  Вар¬ 
шавской  и  Нижегородской  линій.  Когда  чистый  доходъ  по  всѣмъ  тремъ  ли¬ 
ніямъ  въ  совокупности  превзойдетъ  сумму  всѣхъ  гарантированныхъ  платежей 
по  акціямъ  и  облигаціямъ,  то  излишекъ  распредѣляется  на  основаніи  §  51 
Устава  Общества,  а  именно:  одна  половина  его  поступаетъ  въ  казну  въ  воз¬ 
мѣщеніе  долговъ  Общества  Правительству,  изъ  второй  же  половины,  за  от¬ 
численіемъ  5%  въ  запасный  капиталъ,  90°/о  идутъ  въ  дивидендъ  по  ак¬ 
ціямъ,  6°/о  въ  пользу  учредителей,  2°/о  въ  пользу  членовъ  Совѣта  и  2°/о 
въ  пользу  служащихъ. 

7)  Дарованная  Правительствомъ  гарантія  акціямъ  и  прежнимъ  облига¬ 
ціямъ  Главнаго  Общества  остается  въ  полной  силѣ;  если  бы  чистаго  годо- 
ваго  дохода  Николаевской  желѣзной  дороги  не  доставало  на  удовлетвореніе 
процентовъ  и  погашенія  по  новымъ  облигаціямъ,  то  недостающую  сумму 
Правительство  дополняетъ  отъ  себя. 
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Совѣтъ  Управленія  Главнаго  Общества,  которое  еще  въ  1860  году  хо¬ 
датайствовало  объ  уступкѣ  ему  Николаевской  желѣзной  дороги,  не  замедлилъ 
согласиться  на  всѣ  эти  предложенія,  отвѣтивъ  на  пунктъ  третій  указаніемъ 
суммы  не  свыше  6  мил.  руб.  мет.,  но  при  этомъ  просилъ,  чтобы  переговоры 
о  расторженіи  контракта  съ  Уайненсомъ  были  ведены  Правительствомъ  и 
чтобы,  въ  случаѣ  недостатка  доходовъ  Николаевской  желѣзной  дороги  на 
уплату  процентовъ  и  погашенія  по  двумъ  выпускамъ  облигацій,  уже  сдѣ¬ 
ланному  и  предстоящему,  доплата  изъ  казны  не  была  причисляема  къ  дол¬ 
гамъ  Общества. 

Выработка  и  предложеніе  этихъ  условій  Главному  Обществу,  а  равно 
самое  веденіе  переговоровъ  съ  нимъ  по  этому  предмету  со  стороны  Министра 
Финансовъ  происходили  безъ  всякаго  участія  и  вѣдома  Министра  Путей  Сооб¬ 
щенія  и  дѣло  получило  формальное  движеніе,  когда,  по  выслушаніи  въ  за¬ 
сѣданіи  Совѣта  Министровъ  21  декабря  1867  г.  всеподданнѣйшаго  доклада 
Министра  Финансовъ  по  поступившимъ  въ  Министерство  предложеніямъ  о 
покупкѣ  Николаевской  желѣзной  дороги  и  всестороннихъ  сужденій  членовъ, 
Императору  угодно  было  Высочайше  повелѣть:  «Не  предрѣшая  въ  настоящее 
«время  ни  финансовыхъ  условій  передачи  Николаевской  желѣзной  дороги  въ 
«частныя  руки,  ни  вопроса  о  томъ,  кому  именно  она  должна  быть  уступлена, 
«возложить  на  обязанность  Министровъ  Путей  Сообщенія  п  Финансовъ  соста- 
«вить,  по  соглашеніи,  въ  чемъ  слѣдуетъ,  съ  Министрами  Военнымъ  и  Юстиціи 
«подробныя  условія  передачи  дороги  относительно  тарифа,  сдачи  дороги  и  иму¬ 
щества,  порядка  управленія  оной  и  вообще  всѣхъ  тѣхъ  условій,  которыя 
«должны  быть  требуемы  отъ  частной  компаніи  при  передачѣ  оной  Николаев¬ 
ской  желѣзной  дороги;  составленныя  такпмъ  образомъ  условія  разсмотрѣть  въ 
«особомъ  Комитетѣ  изъ  поименованныхъ  Министровъ  (Д.  Милютинъ,  П.  Мель- 
« пико  въ,  М.  Рейтернъ  и  графъ  К.  Паленъ)  йодъ  предсѣдательствомъ  ген.-адъют. 
«графа  Строгонова  І-го  и  поднести  чрезъ  Комитетъ  Министровъ  на  Высо- 
«чАйпіЕЕ  Его  Императорскаго  Величества  благоусмотрѣніе». 

Въ  докладѣ  своемъ  Статсъ-Секретарь  Рейтернъ  отдавалъ  предпочтеніе 
Главному  Обществу  на  томъ  преимущественно  основаніи,  что,  по  его  мнѣнію, 
1)  представлялось  выгоднымъ  соединить  въ  одномъ  Обществѣ  2.200  верстъ 
желѣзныхъ  дорогъ,  составляющихъ  одну  непрерыввую  линію  отъ  Петербурга  до 
Нижняго-Новгорода;  2)  новому  выпуску  облигацій  Главнаго  Общества  будутъ 
служить  обезпеченіемъ  не  одна  Николаевская  дорога,  а  всѣ  три  въ  сово¬ 
купности,  и  3)  Главное  Общество,  имѣя  значительный  акціонерный  капиталъ 
(75  мил.  акцій  на  37  мил.  облигацій),  можетъ,  независимо  отъ  перевода  на 
себя  долга  по  Николаевскимъ  облигаціямъ,  выпустить  еще  свои  собственныя, 
не  нарушая  общепринятаго  Правительствомъ  соотношенія  акцій  къ  облигаціямъ. 
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Со  всѣмъ  этимъ  Министръ  Путей  Сообщенія  геи. -лейт.  Мельниковъ  не 
нашелъ  возможнымъ  согласиться. 

По  1-му  пункту  онъ  напомнилъ,  что  еще  въ  1860  году,  при  разсмо¬ 
трѣніи  того  же  вопроса  о  продажѣ  Николаевской  желѣзной  дороги  Главному 
Обществу,  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ,  большинствомъ  6  голосовъ  про¬ 
тивъ  3-хъ,  постановлено  было  предложеніе  Главнаго  Общества  отклонить: 

«Опасаясь  главнѣйгае  монополіи  въ  дѣлѣ  торговли  и  промышленности 
«такого  Общества,  которое,  владѣя  уже  главными  артеріями  желѣзныхъ  дорогъ, 
«присоединило  бы  еще  дорогу,  соединяющую  обѣ  столицы  и  представляющую, 
«такъ  сказать,  главу  всѣхъ  внутреннихъ  сухопутныхъ  сообщеній  централь¬ 
ной  и  восточной  полосъ  Россіи».  Большинство  это  выражало  тѣмъ  большее 
опасеніе,  что  въ  данномъ  случаѣ  «монополія  эта  передавалась  вмѣстѣ  съ 
«главною  артеріею  Русскихъ  путей  сообщенія  въ  руки  компаніи,  руководи- 
«мой  иностранными  капиталистами». 

По  2-му  пункту  ген. -лейт.  Мельниковъ  находилъ,  что  такъ  какъ  линіи 
Главнаго  Общества  требуютъ  ежегодной  приплаты  по  гарантіи  нѣсколькихъ 
милліоновъ  и  сверхъ  того  обременены  долгомъ  Правительству  въ  80  мил.,  то 
такое  имущество,  имѣя  отрицательное  значеніе  въ  смыслѣ  обезпеченія,  не 
только  не  можетъ  возвысить  цѣнность  Николаевской  желѣзной  дороги,  а  на¬ 
противъ,  уронитъ  ее,  поглощая  всѣ  избытки  доходности  Николаевской  же¬ 
лѣзной  дороги,  для  уплаты  своихъ  долговъ. 

Что  же  касается  пункта  3-го,  то,  соглашаясь  съ  серьезнымъ  значе¬ 
ніемъ  извѣстнаго  отношенія  между  акціонернымъ  и  облигаціоннымъ  капита¬ 
лами  для  большаго  обезпеченія  владѣльцевъ  облигацій,  ген. -лейт.  Мельни¬ 
ковъ  находилъ,  что  въ  данномъ  случаѣ  это  соотношеніе  не  имѣетъ  значенія, 
такъ  какъ  вѣрность  уплаты  по  облигаціямъ  гарантирована  Правительствомъ. 

Относительно  другихъ  преимуществъ  отдачи  Николаевской  дороги  Глав¬ 
ному  Обществу,  упомянутыхъ  въ  докладѣ  Статсъ-Секретаря  Рейтерна,  а 
именно,  что  Главное  Общество  имѣетъ  большія  мастерскія,  что  оно  можетъ 
удѣлить  избытокъ  своего  подвижного  состава  и  потребуетъ  меньшаго  рас¬ 
хода  на  центральное  управленіе,  ген. -лейт.  Мельниковъ  возражалъ,  что  Ни¬ 
колаевская  желѣзная  дорога,  имѣя  кромѣ  8  отдѣленій  по  линіи,  еще  большой 
Александровскій  заводъ,  не  нуждается  въ  мастерскихъ,  что  избытокъ  подвиж¬ 
ного  состава  Главнаго  Общества  такъ  незначителенъ,  что  при  желаніи  Об¬ 
щество  не  могло  удѣлить  Николаевской  желѣзной  дорогѣ  на  нѣсколько  зим¬ 
нихъ  мѣсяцевъ  болѣе  5  —  6  паровозовъ  и  что  съ  присоединеніемъ  Николаев¬ 
ской  желѣзной  дороги  нынѣшняя  цифра  270.000  руб.  ежегодной  стоимости 
Центральнаго  Управленія  Главнаго  Общества,  безъ  сомнѣнія,  увеличится. 

Записка  по  этому  предмету  генералъ-лейтенанта  Мельникова  не  можетъ 
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не  представить  значительнаго  историческаго  интереса,  а  потому  нельзя  не 
привести  здѣсь  хотя  вкратцѣ  главнѣйшія  соображенія,  въ  ней  изложенныя. 

Разбирая  подробности  соглашенія  съ  Главнымъ  Обществомъ,  генералъ- 
лейтенантъ  Мельниковъ  приходитъ  къ  заключенію,  что  оно  сводится  къ  слѣ¬ 
дующему: 

Общество  получаетъ  Николаевскую  дорогу  въ  пользованіе  на  84  года; 
сверхъ  того  получаетъ  изъ  Государственнаго  Казначейства  17  мил.  руб.  кр. 
для  усиленія  подвижного  состава  и  на  другіе  расходы  и  за  это  обязуется 
выплачивать  ежегодно  6  мил.  руб.  мет.  изъ  сборовъ  дороги,  избытокъ  чистаго 
дохода  употребляетъ  на  уплату  своихъ  долговъ  и  для  раздачи  акціонерамъ, 
а  въ  случаѣ  недостатка  сбора,  разность  пополняется  изъ  Государственнаго 
Казначейства.  Въ  этомъ  видѣ  предложеніе  не  имѣетъ  даже  характера  отдачи 
на  продолжительный  срокъ  въ  арендное  содержаніе,  а  представляется  въ  видѣ 
принятія  эксплоатаціи  дороги  на  комиссію  безъ  отвѣтственности  въ  случаѣ 
недовыручки. 

Сравнивая  эти  условія  съ  заявленными  остальными  тремя  конкурентами, 
генералъ-лейтенантъ  Мельниковъ,  доказываетъ  большую  выгодность  послѣд¬ 
нихъ,  особенно  же  предложенія  московских!,  капиталистовъ  и  обращаетъ  вни¬ 
маніе  на  опасность  рѣшенія  столь  важнаго  вопроса,  какъ  продажи  Николаев¬ 
ской  желѣзной  дороги,  на  основаніи  имѣющихся  заявленій,  сдѣланныхъ  не  по 
одной  общей  программѣ,  страдающихъ  неясностями  и  пробѣлами.  Въ  виду 
сего  онъ  находитъ  необходимымъ  предварительно  выработать  подробный  проектъ 
условій  продажи,  и  рѣшить  вопросъ  о  выборѣ  покупателя  только  когда  проектъ 
этотъ,  по  его  одобреніи,  будетъ  предъявленъ  конкурентамъ  и  когда,  на  осно¬ 
ваніи  его,  будутъ  получены  окончательныя  заявленія. 

Такое  заключеніе  генералъ-лейтенанта  Мельникова,  повидимому,  осталось 
не  безъ  вліянія  на  Высочайшую  резолюцію  21  декабря. 

Высочайше  назначенный  подъ  предсѣдательствомъ  графа  Строгонова  Ко¬ 
митетъ  въ  засѣданіяхъ  19—26  января  1868  года,  уже  разсматривалъ  со¬ 
ставленный  Министромъ  Путей  Сообщенія  проектъ  Устава  Общества  Нико¬ 
лаевской  желѣзной  дороги  съ  надлежащими  къ  нему  приложеніями  и  замѣча¬ 
нія  на  этотъ  проектъ  Министра  Финансовъ. 

Между  обоими  Министрами  оказалось  разногласіе  въ  томъ,  что  Министръ 
Путей  Сообщенія  находилъ  необходимымъ  помѣстить  въ  проектѣ  финансовыя 
условія,  дабы  конкуренты  знали,  чего  желаетъ  Правительство,  Министръ  же 
Финансовъ  находилъ  неудобнымъ  заявлять  другимъ  конкурентамъ  условія 
предложенныя  Главному  Обществу. 

Обсудивъ  это  разногласіе  и  сдѣлавъ  разныя  измѣненія  и  дополненія  въ 
проектѣ,  Комитетъ  нашелъ  возможнымъ  ограничиться  пока  предъявленіемъ 
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чрезъ  Министра  Финансовъ  общихъ  условій,  а  вопросъ  о  финансовыхъ  усло¬ 
віяхъ  отложить  до  полученія  отзывовъ  въ  10  дневный  срокъ. 

Въ  засѣданіи  8  марта  Комитетъ  обсуждалъ  внесенные  Министромъ  Фи¬ 
нансовъ  отзывы  соискателей,  и,  подраздѣливъ  сдѣланныя  замѣчанія  на  воз¬ 
можныя  къ  принятію  и  невозможныя,  положилъ  предоставить  Министру  Фи¬ 
нансовъ  снова  предъявить  все  это  соискателямъ. 

18  апрѣля  Комитетъ  разсматривалъ  уже  окончательные  отзывы  и  поло¬ 
жилъ  внести  ихъ  на  разсмотрѣніе  Комитета  Министровъ  согласно  Высочайшему 
повелѣнію  21  декабря. 

Между  тѣмъ  Министръ  Финансовъ  уже  1  марта  испросилъ  Высочайшее 
соизволеніе  на  разсмотрѣніе  финансовыхъ  условій  въ  означенномъ  Комитетѣ 
совмѣстно  съ  Комитетомъ  Финансовъ. 

Образованное  такимъ  образомъ  Соединенное  Присутствіе  обоихъ  Коми¬ 
тетовъ  усмотрѣло,  что: 

Предложеніе  Полякова ,  имѣющее  въ  виду  выпускъ  еще  на  32  мил.  руб. 
гарантированныхъ  акцій  и  на  48  мил.  руб.  5°/о  облигацій  сверхъ  уже  сдѣ¬ 
ланнаго  выпуска  4° /о  облигацій  на  сумму  75  мил.  руб.  мет.,  что  по  мнѣнію 
Министра  Финансовъ  недопустимо,  довело  бы  правительственную  гарантію  до 
цифры  7.183.000  руб.  мет.  въ  годъ.  За  исключеніемъ  2  мил.  руб.  въ  ак¬ 
ціяхъ,  передаваемыхъ  Правительству,  вновь  выпускаемый  капиталъ  составилъ  бы 
78  мил.  р.,  а  проценты  и  погашеніе  его  3.965.832  р.  мет.  Сей  послѣдней 
суммы,  капитализируя  ее  изъ  7%>,  достаточно  на  пріобрѣтеніе  капитала  въ 
56.654.000  руб.  мет.  изъ  котораго,  за  уплатой  Обществомъ  Правительству 
38.120.000  руб.  мет.,  и  за  употребленіемъ  на  устройстго  дороги  и  на 
расторженіе  контракта  съ  Уайненсенъ  17  мил.  руб.  кред.,  еще  осталось  бы 
въ  пользу  Общества  5  мил.  руб.  кред.  кромѣ  процентовъ,  которыми  оно  можетъ 
воспользоваться  съ  суммы  38.120.000  руб.  мет.  при  разсрочкѣ  уплаты  ея  въ 
теченіе  2*/г  лѣтъ. 

Предложеніе  Уайпенса ,  связанное  съ  отказомъ  его  отъ  претензіи,  имѣетъ 
въ  этомъ  отношеніи  выгодную  сторону;  въ  остальномъ  оно  имѣло  бы  выгоду 
для  Правительства,  если  бы  чистый  доходъ  не  достигъ  6  мил.  руб.  мет.;  но 
доходъ  этотъ  уже  въ  1867  году  составилъ  7*/2  мил.  руб.;  Общество  прини¬ 
маетъ  на  себя  обязанность  употребить  на  работы  по  устройству  дороги  не  14  мил. 
руб.  а  лишь  не  менѣе  ПѴ2,  чрезъ  что  отъ  акціонернаго  капитала  можетъ  остаться 
въ  пользу  Общества  значительное  сбереженіе;  капиталъ  общества  въ  акціяхъ 
15.625.000  руб.  мет.  былъ  бы  въ  7 — 8  разъ  менѣе  капитала  въ  облигаціяхъ; 
предполагаемое  соединеніе  Николаевской  желѣзной  дороги  съ  Ораніенбаумомъ 
нейдетъ  къ  дѣлу  и  вообще,  по  мнѣнію  Присутствія,  едва  ли  возможно  подвергнуть 
Николаевскую  желѣзную  дорогу  на  84  года  американской  системѣ  эксплоатаціи. 
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На  основаніи  этихъ  соображеній  оба  предложенія  Полякова  и  Уайненса 
были  единогласно  Присутствіемъ  отклонены. 

Затѣмъ  Присутствіе  обратилось  къ  разсмотренію  остальныхъ  двухъ  пред¬ 
ложеній  Московскихъ  Капиталистовъ  (гг.  Рукавишникова  и  Мамонтова  съ  то¬ 
варищами,  и  Совѣта  Главнаго  Общества  Россійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  зна¬ 
чительно  видоизмѣнившихъ  въ  истекшій  промежутокъ  времени  свои  первона¬ 
чальныя  условія.  Выяснилось,  что: 

Товаригцество  Московскихъ  капиталистовъ  обязывается: 

1)  Собрать  безъ  гарантіи  Правительства  капиталъ  въ  25  мил.  руб.  и 
употребить  изъ  него  15  мил.  на  приведеніе  дороги  въ  порядокъ  и  на  уплату 
половины  издержки  на  расторженіе  контракта  съ  Уайненсомъ,  остальные  же 
10  мил.  внести  въ  распоряженіе  Правительства  частями  въ  теченіе  10  лѣтъ. 

2)  Уплачивать  Правительству  за  владѣніе  дорогою  въ  первые  2Ѵ2  года 
по  3.750.000  руб.  въ  годъ,  а  за  все  остальное  время  по  7.500.000  руб.,  за 
вычетомъ  по  7 °/0  на  дѣйствительную  часть  10-милліоннаго  акціонернаго  ка¬ 
питала.  Могущій,  по  истеченіи  первыхъ  10  лѣтъ,  оказаться  излишекъ  чистаго 
дохода,  сверхъ  обязательнаго  взноса  въ  казну,  раздѣляется  между  Правитель¬ 
ствомъ  и  Товариществомъ  пополамъ;  на  эксплоатаціонные  расходы  опредѣ¬ 
ляется  50°/о  валового  сбора  пока  таковой  будетъ  ниже  15  мил.  руб.,  за  тѣмъ 
съ  каждымъ  милліономъ  увеличенія  валового  сбора,  эксплоатаціонные  расходы 
будутъ  уменьшаемы  на  1°/о  до  того  времени,  когда  сборъ  достигнетъ  1 9  мил., 
а  эксплоатаціонные  расходы  уменьшатся  до  45%,  которые  остаются  затѣмъ 
неизмѣнной  нормой.  Съ  валоваго  сбора  отчисляется  11/20/о  въ  запасный  ка¬ 
питалъ. 

3)  Въ  обезпеченіе  исправнаго  выполненія  своихъ  обязанностей  Товари¬ 
щество  вноситъ  залогъ  въ  2  мил.  руб.,  изъ  коихъ  одинъ  освобождается  по 
мѣрѣ  исполненія  работъ  по  приведенію  въ  порядокъ  дороги  согласно  состав¬ 
ленной  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  вѣдомости,  другой  же  остается  за¬ 
логомъ  до  окончательнаго  взноса  10  мил.  Правительству  изъ  акціонернаго 
капитала.  Въ  обезпеченіе  же  исправности  ежегодныхъ  обязательныхъ  платежей 
представляется  особый  залогъ,  равный  суммѣ  слѣдующаго  трехлѣтняго  платежа. 

По  предложенію  Совѣта  Главнаго  Общества : 

1)  Общество  принимаетъ  на  себя  уплату  процентовъ  и  погашенія  но 
4°/о  облигаціямъ  Николаевской  дороги  всего  3.115.540  руб.  мет.  ежегодно  въ 
продолженіи  84  лѣтъ  и  по  новому  облигаціонному  выпуску  по  2.884.460  руб. 
мет.  Съ  своей  стороны  Правительство  передаетъ  Обществу  на  капитальное 
исправленіе  дороги,  устройство  станцій  и  усиленіе  подвижного  состава  до 
13.250.000  руб.  кред.  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ.  Сверхъ  того  на  постепенную 
замѣну  деревянныхъ  мостовъ  желѣзными  разрѣшается  обществу  откладывать 
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въ  запасный  капиталъ  по  іѴ2°/о  въ  годъ  изъ  валового  сбора  Николаевской 
желѣзной  дороги.  Общество  принимаетъ  на  себя  переговоры  съ  Уайненсомъ 
относительно  расторженія  съ  нимъ  контракта,  но  вознагражденіе  Уайненса 
относится  на  счетъ  казны. 

2)  Изъ  чистаго  дохода  Николаевской  дороги  прежде  всего  уплачиваются 
проценты  и  погашеніе  по  облигаціямъ  въ  размѣрѣ  6  мил.  руб.  мет.;  когда 
же  чистый  доходъ  превзойдетъ  эту  сумму,  то  3/4  излишка  поступаетъ  въ  доходъ 
казны  и  Ѵ4  въ  пользу  акціонеровъ  Общества  до  того  времени,  пока  Прави¬ 
тельству  придется  приплачивать  но  гарантіи  акцій  и  облигацій  Общества,  послѣ 
же  того— излишекъ  будетъ  дѣлиться  по  ровиу. 

8)  По  Николаевской  дорогѣ  ведется  отдѣльный  отъ  другихъ  дорогъ  счетъ 
и  долги  Правительству  по  С. -Петербурго -Варшавской  и  Нижегородской  дорогамъ 
относятся  на  счетъ  чистаго  дохода  этихъ  двухъ  дорогъ. 

По  сопоставленіи  условій  этихъ  двухъ  соискателей  въ  Присутствіи  прои¬ 
зошло  разногласіе. 

Меньшинство,  состоявшее  изъ  шести  членовъ  (Чевкинъ,  Княжевичъ, 
Мельниковъ,  Татариновъ,  графъ  Паленъ  и  Заблоцкій),  признавало  финансовыя 
условія  предлагаемыя  Московскимъ  Товариществомъ,  болѣе  выгодными  для  Пра¬ 
вительства,  чѣмъ  предлагаемыя  Главнымъ  Обществомъ.  Большинство  же,  состо¬ 
явшее  пзъ  Предсѣдателя  и  семи  членовъ  (Его  Императорское  Высочество 
Великій  Князь  Константинъ  Николаевичъ,  графъ  Строгоновъ,  Брокъ, 
Милютинъ,  Валуевъ,  Рейтернъ,  Грейгъ,  баронъ  Штиглицъ),  находило,  что  фи¬ 
нансовыя  условія  Главнаго  Общества  Россійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  во  всѣхъ 
отношеніяхъ  болѣе  выгодны,  нежели  условія  Московскаго  Товарищества. 

Составленный  по  всему  этому  журналъ  Соединенное  Присутствіе  положило 
предоставить  Министру  Финансовъ  повергнуть  на  Высочайшее  благоусмотрѣніе 
съ  тѣмъ,  что  не  благоугодно  ли  будетъ  Его  Величеству  повелѣть  разсмотрѣть 
оный,  вмѣстѣ  съ  техническими  условіями  передачи  Николаевской  дороги,  въ 
Комитетѣ  Министровъ. 

Разсмотрѣніе  означеннаго  журнала  въ  Комитетѣ  Министровъ  послѣдовало 
28  мая  1868  года  въ  присутствіи  Ихъ  Императорскихъ  Высочествъ 
Наслѣдника  Цесаревича  и  Великаго  Князя  Константина  Николаевича  и 
Предсѣдателя  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  ген.-адъют.  графа  Строгонова,  при 
чемъ  Комитетъ  министровъ  принялъ  къ  своему  обсужденію  общія  условія 
сдачи  дороги  и  финансовыя  предложенія  соискателей. 

Относительно  общихъ  условій  Комитетъ  хотя  и  сдѣлалъ  нѣкоторыя  до¬ 
полненія,  но  высказался  въ  томъ  смыслѣ,  что  на  выработанныя  общія  правила 
слѣдуетъ  смотрѣть  не  какъ  на  окончательный  договоръ  Правительства,  а  лишь  какъ 
на  основныя  начала,  которыя  должны  войти  въ  окончательный  договоръ  объ  уступкѣ. 
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Относительно  же  финансовыхъ  условій  послѣдовало  еще  болѣе  крупное 
разногласіе. 

Великій  Князь  Константинъ  Николаевичъ  и  5  членовъ  (Его  Импера¬ 
торское  Высочество  Принцъ  Ольденбургскій,  ген.-адъютанты:  графъ  Адлер- 
бергъ  и  Краббе,  Статсъ-Секретарь  Рейтернъ,  тайн.  сов.  Вестманъ  и  гене¬ 
ралъ-адъютантъ  графъ  Строгоновъ)  находили,  что  при  оцѣнкѣ  выгодности 
предложеній  соискателей  слѣдуетъ  имѣть  въ  виду  какъ  прямыя  выгодныя 
послѣдствія,  ожидаемыя  отъ  условій  соискателей,  такъ  и  тѣ  косвенныя,  съ 
которыми  связаны  то  или  другое  предложеніе.  При  обсужденіи  прямыхъ  вы¬ 
годныхъ  послѣдствій,  слѣдуетъ  обратить  вниманіе,  при  которомъ  изъ  предло¬ 
женій  возможно  достиженіе  Высочайше  указанной  цѣли:  образованія  особаго 
денежнаго  фонда,  предназначаемаго  на  довершеніе  нашихъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Разсматривая  съ  этой  точки  зрѣнія  предложенія  обоихъ  соискателей  и 
въ  виду  сдѣланныхъ  Министромъ  Финансовъ  въ  засѣданіи  заявленій,  что  Со¬ 
вѣтъ  Главнаго  Общества  Россійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  оффиціальной  бумагѣ 
удостовѣряетъ,  что  Общество  согласно  платить  вмѣсто  6  мил.  руб.  метал. 
7.200.000  руб.  кредит,  и  уступить  Правительству  3/4  чистаго  дохода  во  всѣ 
первыя  десять  лѣтъ,  означенныя  Особы,  по  глубокому  своему  убѣжденію,  не 
могутъ  не  придавать  значительнаго  предпочтенія  Главному  Обществу  Россій¬ 
скихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  такъ  какъ  съ  принятіемъ  его  предложеній,  согласно  вы¬ 
численію  большинства  членовъ  Соединеннаго  Присутствія  Особаго  Комитета 
и  Комитета  Финансовъ,  получается  возможность  образовать  фондъ  до  86  мил. 
руб.,  чего  нельзя  ожидать  отъ  уступки  дороги  Московскому  Товариществу 
(Товарищество  предполагало  реализовать  капиталъ  въ  23  мил.  руб.). 

Кромѣ  этихъ  соображеній,  упомянутыя  Особы  указали  на  косвенныя, 
весьма  выгодныя,  послѣдствія  уступки  дороги  Главному  Обществу,  заклю¬ 
чающіяся  въ  томъ,  что  передача  дороги  Главному  Обществу  должна,  конечно, 
улучшить  доходность  Варшавской  и  Нижегородской  линій  и  облегчить  Госу¬ 
дарственному  Казначейству  расходы  по  уплатѣ  гарантированнаго  Обществу 
наименьшаго  размѣра  дохода  этихъ  линій,  которыя  едва  ли  могутъ  прекра¬ 
титься,  пока  Общество  будетъ  дѣйствовать  въ  крайне  невыгодныхъ  условіяхъ 
разрозненности  эксплоатируемыхъ  имъ  линій. — «Какъ  по  составу  своего  управ¬ 
ленія,  такъ  и  въ  особенности  по  весьма  значительнымъ  капиталамъ,  которые 
затрачены  въ  предпріятіе  Главнаго  Общества. 

Общество  это  составляетъ  учрежденіе  столько  же  Правительственное, 
сколько  частное  и  потому  Правительство  прямо  и  непосредственно  заинтере¬ 
совано  во  всякомъ  улучшеніи  въ  настоящемъ  и  будущемъ  его  положеніи». 
По  симъ  соображеніямъ  Его  Императорское  Высочество  Великій  Князь  Кон¬ 
стантинъ  Николаевичъ  и  упомянутыя  Особы  полагали,  что  для  Правитель- 
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ства  было  бы  выгоднѣе  сдать  Николаевскую  желѣзную  дорогу  Главному 
Обществу  Россійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Предсѣдатель  Комитета  Министровъ  князь  Гагаринъ,  Его  Императорское 
Высочество  Наслѣдникъ  Цесаревичъ  и  12  членовъ  (ген.-адъютанты:  Чев- 
кинъ  и  Милютинъ,  д.  т.  сов.  Бутковъ,  инженеръ  ген.-лейтен.  Мельниковъ, 
ген.-адъютанты:  Зеленой  и  графъ  Шуваловъ,  Статсъ-Секретари:  Татариновъ, 
Набоковъ,  Урусовъ,  графъ  Паленъ,  Деляновъ  и  тайный  сов.  князь  Лобановъ- 
Ростовскій)  находили,  что,  при  всестороннемъ  обсужденіи  сдѣланныхъ  пред¬ 
ложеній,  предложеніе  Московскаго  Товарищества  не  только  удовлетворяетъ 
всѣмъ  тѣмъ  требованіямъ,  которымъ  удовлетворяютъ  условія  Главнаго  Об¬ 
щества,  но  сверхъ  того  оно  болѣе  прочнымъ  образомъ  обезпечиваетъ  казну 
и  въ  общихъ  государственныхъ  видахъ  несравненно  желательнѣе.  При  болѣе 
подробномъ  разборѣ  финансовыхъ  сторонъ  обѣихъ  предложеній,  упомянутыя 
Особы,  признавая,  что  «при  уступкѣ  Московскому  Товариществу  Николаевской 
желѣзной  дороги  представится  возможность  пополнить  основной  фондъ  суммою  не 
менѣе  той,  которая  выручится  при  принятіи  условій  Главнаго  Общества,  что 
по  условіямъ  Московскаго  Товарищества  выгоды  Правительства  несравненно 
опредѣленнѣе  и  лучше  обезпечены.  «Предсѣдатель  и  согласные  съ  нимъ 
Наслѣдникъ  Цесаревичъ  и  12  членовъ  считали  долгомъ  выразить  свое 
убѣжденіе,  что  условія  Московскаго  Товарищества  они  признаютъ  болѣе 
удовлетворительными  нежели  условія  Главнаго  Общества».  Вникая  болѣе  въ 
частныя  подробности  предложенія  Московскаго  Товарищества,  означенныя  Особы 
приходили  къ  убѣжденію,  что  независимо  вышеприведенныхъ  соображеній  пред¬ 
ложеніе  это  даетъ  Правительству  возможность  заключить  вполнѣ  опредѣленный 
и  достаточно  обезпеченный  со  стороны  частнаго  контрагента  договоръ. 

Совершенно  противное  сему  представляютъ,  по  ихъ  убѣжденію,  условія  Глав¬ 
наго  Общества: — расходы  на  эксплоатацію  положительно  и  ясно  не  опредѣлены, 
отчего  ни  вносъ  ежегодной  ренты,  ни  участіе  казны  въ  прибыляхъ  не  могутъ 
считаться  обезпеченными  и  для  Общества  безусловно  обязательными,  такъ  что 
Правительству  остается  одно  средство — установить  самый  бдительный  контроль  за 
всѣми  операціями  Общества,  т.  е.  принять  весьма  тягостную  и  для  Правитель¬ 
ства  и  для  частнаго  Общества  мѣру,  которая  при  всей  трудности  и  неудоб¬ 
ствахъ  исполненія,  не  обезпечиваетъ  выгодъ  казны.  Въ  заключеніе  нельзя  не 
повторить  словъ  представителей  Московскаго  Товарищества,  что  русская 
предпріимчивость  не  имѣетъ  въ  своемъ  отечествѣ  поля,  на  которомъ  могла  бы 
разростись  и  развиться.  «Всѣ  современныя  предпріятія  въ  Россіи  органи¬ 
зуются  на  иностранные  капиталы,  подпадаютъ  неизбѣжно  подъ  вліяніе  иностран¬ 
цевъ,  ими  руководимы,  питаютъ  ихъ  промышленныя  силы  и  имъ  несутъ  свои 
прибыли  и  доходы.  Уступка  Московскому  Товариществу  столь  обширнаго 
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предпріятія,  какъ  пользованіе  Николаевской  желѣзной  дорогою  послужила  бы 
сильнымъ  орудіемъ  для  излечены  этого  недуга». 

По  всѣмъ  симъ  основаніямъ  Предсѣдатель  и  упомянутыя  Особы,  согласно 
съ  мнѣніемъ  6  членовъ  Соединеннаго  Присутствія,  признавали  уступку  Ни¬ 
колаевской  желѣзной  дороги  Московскому  Товариществу  мѣрою  болѣе  уважи¬ 
тельною,  чѣмъ  передачу  оной  Главному  Обществу  Россійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Журналъ  Комитета  Министровъ  былъ  доложенъ  Его  Императорскому  Ве¬ 
личеству,  и  на  семъ  журналѣ  послѣдовала  Высочайшая  резолюція:  „Разсмо¬ 
трѣть  еще,  въ  Совѣтѣ  Министровъ  въ  Нашемъ  присутствіи  въ  субботу 
въ  часъ,  въ  Царскомъ  Селѣ,  съ  приглашеніемъ  генералъ-адъютанта  гра¬ 
фа  Строгонова".  6  іюня  1868  г. 

При  обсужденіи  этого  дѣла  въ  Совѣтѣ  Министровъ  8  того  же  іюня,  при 
участіи  приглашеннаго  въ  засѣданіе  генералъ-адъютанта  Чевкина,  Императоръ, 
признавая  условія  уступки  Главному  Обществу  Россійскихъ  желѣзныхъ 
дорогъ  болѣе  соотвѣтствующими  видамъ  Государственнаго  хозяйства  и  пред¬ 
положенной  цѣли  образованія  особаго  денежнаго  фонда,  предназначеннаго  исклю¬ 
чительно  на  довершеніе  нашихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  въ  9  день  іюня  1868  г. 
Высочайше  повелѣть  соизволилъ:  передать  Николаевскую  желѣзную  дорогу  Главному 
Обществу  Россійскихъ  жел.  дорогъ  на  основаніи  принятыхъ  онымъ  какъ  общихъ 
техническихъ  и  финансовыхъ  условій  сей  уступки,  такъ  равно  и  обязательствъ 
въ  отношеніи  Правительства  съ  тѣми  дополненіями  и  измѣненіями  общихъ 
условій,  которыя  признаны  Комитетомъ  Министровъ  необходимыми». 

О  таковой  Высочайшей  волѣ,  по  порученію  Комитета  Министровъ  1 2  іюня 
1868  г.  за  №  685  сообщено  Министру  Финансовъ  для  надлежащаго  исполненія. 

Послѣдствіемъ  сего  Николаевская  желѣзная  дорога  поступила  въ  вѣдѣніе 
Главнаго  Общества  съ  1  Сентября  1868  года. 


Періодъ  1868 — 1870  годовъ. 

Всѣ  вышеописанныя  концессіи  на  желѣзныя  дороги,  за  исключеніемъ 
отчасти  Московско-Смоленской,  были  выдаваемы  при  отсутствіи  на  то  ка¬ 
кихъ  либо  правилъ,  Высочайшею  властью  утвержденныхъ. 

Впервые  такія  правила  были  установлены,  когда,  по  обсужденіи  въ  Со¬ 
вѣтѣ  Министровъ  всеподданнѣйшаго  доклада  Министра  Финансовъ  о  порядкѣ 
испрошены  концессій  на  желѣзныя  дороги  и  конкурренціп  между  соискате¬ 
лями,  состоялось  18  октября  1868  года  Высочайшее  повелѣніе  о  соблюденіи 
слѣдующаго  порядка: 
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1)  Концессіи  предварительно  разсматриваются  въ  Комитетѣ  Министровъ, 
который,  при  поднесеніи  оныхъ  на  Высочайшее  усмотрѣніе,  вмѣстѣ  съ  тѣмъ 
постановляетъ:  слѣдуетъ  ли  въ  данномъ  случаѣ  вызвать  соискателей  на  кон- 
курренцію  между  собой: 

2)  Министръ  Финансовъ  испрашиваетъ  всеподданнѣйшимъ  докладомъ  Вы¬ 
сочайшее  соизволеніе  на  приглашеніе  къ  конкуренціи  лицъ,  допущеніе  ко¬ 
торыхъ  онъ  признаетъ  для  дѣла  полезнымъ; 

3)  Предложенія  присылаются  къ  Министру  Финансовъ  въ  запечатан¬ 
ныхъ  конвертахъ  п  открываются  въ  Совѣтѣ  Министра  Финансовъ;  въ  засѣ¬ 
даніе  Совѣта  приглашаются  соискатели; 

4)  Соискателямъ  объявляется:  а)  что  тотъ,  за  которымъ  останется  дѣло, 
долженъ  будетъ  возмѣстить  расходы  по  изысканіямъ:  казнѣ  —  если  оныя 
произведены  по  распоряженію  Правительства,  частнымъ  лицамъ — если  про¬ 
изведены  ими;  сумма  вознагражденія  опредѣляется:  въ  первомъ  случаѣ  — 
дѣйствительно  сдѣланнымъ  расходомъ,  а  во  второмъ  —  по  обоюдному  согла¬ 
шенію  или  по  назначенію  Министра  Путей  Сообщенія,  въ  случаѣ  если  со¬ 
глашеніе  не  состоится,  б)  что  Комитетъ  Министровъ  разсмотритъ  представ- 
' ленныя  предложенія  и  поднесетъ  на  Высочайшее  благоусмотрѣніе  свое  заклю¬ 
ченіе  о  принятіи  одного  изъ  предложеній  или  объ  отклоненіи  оныхъ. 


Пробудившаяся  предпріимчивость  въ  дѣлѣ  желѣзныхъ  дорогъ  и  настоя¬ 
тельная  необходимость  рельсовыхъ  путей  во  всѣхъ  мѣстностяхъ  Имперіи  вы¬ 
звали  Министра  Финансовъ  также  къ  ходатайству  предъ  Императо¬ 
ромъ,  чтобы  Высочайшимъ  повелѣніемъ  объявлены  были  тѣ  главнѣйшія 
линіи,  по  коимъ  можетъ  быть  дарована  Правительствомъ  гарантія  въ  сораз¬ 
мѣрности  со  средствами  Министерства  Финансовъ  и  съ  тѣмъ,  что  прежде 
обезпеченія  капиталомъ  этихъ  линій,  другія  желѣзныя  дороги  допускаемы  не 
будутъ. 

По  ходатайству  этому  въ  томъ  же  засѣданіи  Совѣта  Министровъ  18 
октября  послѣдовало  Высочайшее  повелѣніе:  Министрамъ  Путей  Сообщенія  и 
Финансовъ  внести  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  свои  соображенія  о  тѣхъ 
важнѣйшихъ  линіяхъ,  на  которыя  возможно  даровать  концессіи  съ  содѣй¬ 
ствіемъ  Правительства  и  постановленіе  по  сему  предмету  Комитета  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  поднести  чрезъ  Комитетъ  Министровъ  на  Высочайшее  утвержденіе. 

Вслѣдствіе  сего  Министромъ  Путей  Сообщенія,  по  соглашенію  съ  Воен¬ 
нымъ  Министромъ,  была  проектирована  дополнительная  сѣть  главныхъ  линій 
желѣзныхъ  дорогъ. 
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Въ  запискѣ,  внесенной  по  этому  предмету  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  6  ноября  1868  года,  генералъ-лейтенантъ  Мельниковъ  изложилъ  слѣ¬ 
дующія  соображенія: 

Не  смотря  на  значительное  развитіе  желѣзнодорожной  сѣти,  въ  ней  за¬ 
мѣчаются  пробѣлы,  пополненіе  которыхъ  необходимо  для  упроченія  полити¬ 
ческихъ  и  экономическихъ  интересовъ  Государства.  Такъ,  напримѣръ,  Сева¬ 
стополь  не  соединенъ  съ  производительными  мѣстностями  черноземной  полосы 
и  Крымъ,  съ  его  своеобразными  богатствами,  остается  отдѣленнымъ  отъ  вну¬ 
тренней  Россіи.  Не  соединены  съ  внутренней  Россіей  ни  Оренбургскій  край, 
чрезъ  который  идетъ  Средне-Азіатская  торговля,  ни  Каспійское  море,  слу¬ 
жащее  для  торговли  съ  Персіей  и  сообщенія  съ  Кавказомъ.  На  сѣверѣ  нѣтъ 
рельсоваго  пути — ни  къ  Уралу  съ  его  горнозаводскими  промыслами  и  минераль¬ 
ными  богатствами,  пи  къ  Бѣломорскому  краю,  нуждающемуся  въ  продовольствіи. 

На  Западѣ  остаются  не  связанными  съ  желѣзнодорожною  сѣтью  лучшіе 
Балтійскіе  порты  Либава  и  Виндава,  тогда  какъ  Пруссія,  при  помощи  же¬ 
лѣзныхъ  путей  и  улучшенныхъ  водяныхъ  сообщеній,  успѣла  привлечь  къ 
своимъ  портамъ  значительную  часть  произведеній  Волыни  и  Литвы  въ  ущербъ 
Либавской  и  Виндавской  торговлѣ.  Желѣзныя  дороги  Царства  Польскаго  не 
соединены  съ  Москвою  и  Кіевомъ,  тогда  какъ  подобное  соединеніе  важно  въ 
военномъ  и  политическомъ  отношеніяхъ.  Для  пополненія  существовавшихъ 
тогда  пробѣловъ  было  необходимо,  по  мнѣнію  ген. -лейт.  Мельникова,  5  или 
6  тысячъ  верстъ  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ;  но  какъ  подобное  сооруженіе, 
производимое  при  помощи  Правительства,  невозможно  выполнить  одновременно,  то 
ген.-лейт.  Мельниковъ  раздѣлилъ  признававшіяся  имъ  необходимыми  желѣзныя 
дороги  на  двѣ  категоріи,  относя  къ  первой  дороги:  отъ  ст.  Лозовой  до  Севастополя, 
отъ  Моршанска  до  Пензы  и  Самары,  отъ  Борисоглѣбска  до  Царицына,  отъ  Самары 
до  Оренбурга,  отъ  Ковно  до  Либавы  и  отъ  Бердичева  до  Бреста  чрезъ  Жи¬ 
томиръ  и  Пинскъ  или  Ковель — всего  2.598  версты,  а  ко  второй:  отъ  Во¬ 
ронежа  до  Грушевки,  отъ  Бахмута  до  Маріуполя,  отъ  Камышина  до  Эльтона, 
отъ  Кишинева  въ  Яссъ,  отъ  Вильно  до  Бресто-Бердичевской  дороги,  отъ 
Нѣжина  до  Витебска,  отъ  Сарапула,  Осы  или  Перми  чрезъ  Екатеринбургъ 
до  Тюмени,  Ялуторовска  или  иного  пункта  свободнаго  судоходства  по  Сибир¬ 
скимъ  рѣкамъ,  отъ  Смоленска  до  Бреста  и  отъ  Риги  до  Виндавы  —  всего 
8.248  верстъ,  а  въ  совокупности  5.841  верста. 

По  заключенію  ген.-лейт.  Мельникова,  дороги  первой  категоріи  должны 
были  быть  разрѣшаемы  послѣ  обезпеченія  всѣхъ  разрѣшенныхъ  уже  прежде 
дорогъ  и  притомъ  въ  послѣдовательномъ  порядкѣ,  такъ,  чтобы  каждая  до¬ 
рога  разрѣшалась  не  прежде,  какъ  по  обезпеченіи  средствъ  для  сооруженія 
предъидущей;  всѣ  линіи  первой  категоріи  должны  были  быть  исполнены  въ 
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теченіе  2 — 4  лѣтъ,  причемъ  къ  нимъ  возможно  было  бы  присоединить  не¬ 
большія  питательныя  вѣтви.  Дороги  же,  не  входящія  ни  въ  первую,  ни  во 
вторую  категорію,  могли  бы  быть  разрѣшаемы  не  иначе,  какъ  безъ  прави¬ 
тельственныхъ  гарантій  и  пособій  и  если  притомъ  онѣ  будутъ  признаны  не 
вредящими  существующимъ  или  строимымъ  желѣзнымъ  путямъ. 

Съ  своей  стороны  Военный  Министръ  признавалъ  самонужнѣйшими  до¬ 
роги:  Севастопольскую,  отъ  Смоленска  до  Бреста,  отъ  Шево-Балтской  до 
Бреста  съ  вѣтвью  къ  Бродамъ,  отъ  Кіева  или  Нѣжина  чрезъ  Могилевъ  до 
Витебска  или  чрезъ  Минскъ  до  Вильны,  отъ  Бреста  или  Кобрина  до  Гродно 
на  соединеніе  съ  С. -Петербургско-Варшавскою. 

Прп  разсмотрѣніи  этого  дѣла  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ,  Министръ 
Финансовъ  Статсъ-Секретарь  Рейтернъ  находилъ  невозможнымъ  устанавли¬ 
вать  вторую  категорію,  опасаясь,  что  объявленіе  разомъ  о  предстоящей  по¬ 
стройкѣ  значительнаго  протяженія  желѣзныхъ  дорогъ  можетъ  нанести  вредъ 
кредиту  какъ  желѣзнодорожному,  такъ  и  государственному.  Соглашаясь  на 
дороги,  зачисленный  въ  первую  категорію,  онъ  находилъ  необходимымъ  от¬ 
нести  къ  нимъ  Воронежско-Грушевскую  для  облегченія  правительственной  га¬ 
рантіи  по  Козлово-Воронежской  и  для  соединенія  каменно-угольнаго  бассейна 
съ  безлѣснымъ  Воронежскимъ  краемъ,  а  сего  послѣдняго  съ  Азовскимъ  мо¬ 
ремъ.  Взамѣнъ  этого  онъ  предлагалъ  исключить  Иензо-Самарскую,  Ковно- 
Ллбавскую  п  Бердичево-Житомирскую. 

•  Послѣ  тщательнаго  обсужденія,  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  засѣ¬ 
даніи  25  ноября  1868  года  проектировалъ  слѣдующую  сѣть:  Лозово-Сева¬ 
стопольская;  отъ  Либавы  до  Ковно  или  ближайшаго  пункта  Ковно-Ландва- 
ровской  линіи;  отъ  Нѣжина  на  Курско-Кіевской  желѣзной  дорогѣ  чрезъ  Чер¬ 
ниговъ  до  Могилева;  отъ  Могилева  чрезъ  Минскъ  до  Бреста;  отъ  Борисо- 
глѣбска  до  Царицына;  отъ  Воронежа  до  Грушевки,  отъ  Самары  до  Бузулука 
и  отъ  одного  изъ  пунктовъ  Кіево-Балтской  желѣзной  дороги  до  Бреста  — 
всего  протяженіемъ  8.286  верстъ.  Комитетъ  одобрилъ  также  предположеніе  Ми¬ 
нистра  Путей  Сообщенія  о  постепенности  выдачи  концессій. 

Заключеніе  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  было  Высочайше  утверждено 
по  журналу  Комитета  Министровъ  27  декабря  1868  года,  съ  тѣмъ,  чтобы, 
во  избѣжаніе  неудобствъ  предрѣшенія  направленія  нѣкоторыхъ  не  вполнѣ 
изслѣдованныхъ  линій,  это  направленіе  было  обозначено  только  въ  болѣе 
общихъ  чертахъ. 


Благимъ  намѣреніямъ  Правительства  относительно  сооруженія  намѣчен¬ 
ной  имъ  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  въ  ближайшую  очередь  и  притомъ  въ  по¬ 
слѣдовательномъ  порядкѣ  было,  однако,  не  суждено  осуществиться. 
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Изъ  числа  8  дорогъ  этой  сѣти  въ  1869  году  была  разрѣшена  постройка 
только  трехъ,  а  именно:  Борисоглѣбско-Царицынской,  Либавской  и  Воронеж- 
ско-Грушевской. 


Однимъ  изъ  параграфовъ  концессіи,  дарованной  въ  1868  году  земству 
Борисоглѣбскаго  уѣзда,  Тамбовской  губ.,  на  дорогу  отъ  ст.  Грязи  до  города 
Борисоглѣбска,  Правительство  приняло  на  себя  въ  теченіе  18  мѣсяцевъ 
объявить  Обществу  означенной  дороги,  признаетъ  ли  нужнымъ  продолженіе 
ея  далѣе  и,  въ  случаѣ  такого  заявленія  въ  положительномъ  смыслѣ,  налагая 
на  Общество  обязанность  производства  и  представленія  изысканій,  предоста¬ 
вило  ему  преимущественное  право  на  продолженіе  дороги  посредствомъ  вы¬ 
пуска  для  сего  бумагъ,  гарантированныхъ  Правительствомъ  на  общихъ  осно¬ 
ваніяхъ. 

Общество,  однако,  еще  до  истеченія  срока  исходатайствовало  разрѣшеніе 
на  производство  изысканій,  произвело  ихъ  по  двумъ  направленіямъ — на  Ца¬ 
рицынъ  и  Камышинъ  и  вошло  съ  ходатайствомъ  о  выдачѣ  ему  концессій  на 
продолженіе  дороги  до  Царицына,  протяженіемъ  874  версты,  а  съ  вѣтвыо 
до  ст.  Крутой  Волго-Донской  желѣзной  дороги  —  890  верстъ.  Предпочтеніе 
этому  направленію,  на  70  верстъ  болѣе  длинному  противъ  направленія  на 
Камышинъ,  Общество  мотивировало,  при  одинаковой  общей  цѣнности,  сокра¬ 
щеніемъ  на  200  верстъ  пути  къ  дорогѣ  для  грузовъ  съ  Каспійскаго  моря  и 
возможностью,  установленіемъ  связи  съ  Волго-Донскою  дорогою,  привлечь  До¬ 
нецкій  антрацитъ.  Стоимость  версты  Общество  опредѣляло  въ  70.000  руб. 
и  гарантіи  Правительства  не  просило. 

Съ  своей  стороны  и  Общество  Волго-Донской  желѣзной  дороги  ходатай¬ 
ствовало  о  сказанномъ  соединеніи,  разсчитывая  увеличить  тѣмъ  доходность 
этой  дороги  и  содѣйствовать  постепенному  уменьшенію  правительственной 
приплаты  по  гарантіи. 

Между  тѣмъ  на  полученіе  той  же  концессіи  явились  соискатели. 

Еще  въ  ноябрѣ  1868  года  отставной  полковникъ  Раковичъ  заявилъ  о 
готовности  принять  на  себя  постройку  дороги  безъ  правительственной  га¬ 
рантіи,  если  ему  будетъ  дана  концессія  на  дорогу  отъ  Царицына  къ  Эльтон¬ 
скому  озеру,  причемъ  на  эту  послѣднюю  дорогу  онъ  испрашивалъ  правитель¬ 
ственную  гарантію  5  %  дохода  и  1/ъ0/о  погашенія  на  облигаціи,  которыя 
должны  были  составить  3/ 4  всего  капитала,  необходимаго  для  постройки. 

Коллежскій  совѣтникъ  Апраксинъ,  пріобрѣвшій  отъ  дѣйств.  статск.  сов. 
Колемина  изысканія  на  дорогу  отъ  Борисоглѣбска  до  Царицына,  которыя  сей 
послѣдній  произвелъ  согласно  данному  ему  въ  1868  году  Высочайшему  раз- 
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рѣшенію,  представилъ  14  марта  1869  года  проектъ  этой  дороги  и  ходатай¬ 
ствовалъ  о  выдачѣ  .ему  концессіи,  разсчитывая  длину  дороги  8797*  верстъ, 
поверстную  стоимость  58.000  руб.  мет.  и  потребный  капиталъ  на  Ѵ4  не¬ 
гарантированными  акціями  и  на  3Д  облигаціями  съ  гарантіей  Правительства 
5 °/о  дохода  п  712°/о  погашенія. 

Дѣйств.  статск.  сов.  Путиловъ  и  стат.  сов.  Дейникинъ  вошли  16  мая 
1869  года  съ  ходатайствомъ  о  допущеніи  ихъ  въ  конкуренцію  на  концес¬ 
сію  Царицынской  дороги,  причемъ,  въ  случаѣ  предоставленія  имъ  этой  кон¬ 
цессіи  безъ  торговъ,  принимали  на  себя  обязательство:  устроить  на  дорогѣ 
при  Качалитской-на-Дону  пристани  заводъ  для  перекатки  ежегодно  2  мил. 
пудовъ  старыхъ  рельсовъ  и  изготовить  въ  Россіи  какъ  рельсы,  такъ  и  по¬ 
движной  составъ,  если  не  вполнѣ,  то  во  всякомъ  случаѣ  на  половину. 

Коммерціи  совѣтникъ  Утинъ  заявилъ  18  мая  того  же  года,  что,  въ 
случаѣ  конкуренціи,  онъ  надѣется  предъявить  цѣну,  которая  будетъ  гораздо 
ниже  предложенной  Грязе-Борисоглѣбскимъ  Обществомъ. 

Дѣло  это  разсматривалось  въ  Комитетѣ  Министровъ  В,  10  и  17  іюня, 
причемъ  Комитетъ  остановился  на  слѣдующихъ  соображеніяхъ: 

Такъ  какъ  Обществу  Грязе-Борисоглѣбской  жел.  дороги  уже  было  дано 
преимущественное  право,  то  было  бы  несправедливо  подчинять  его  прави¬ 
ламъ  18  октября  1868  года,  вышедшимъ  въ  позднѣйшее  время,  по  которымъ 
вопросъ  о  выдачѣ  концессій  долженъ  рѣшаться  подачею  заявленій  въ  запе¬ 
чатанныхъ  конвертахъ. 

Нѣкоторое  превышеніе  объявленной  Обществомъ  цѣны  противъ  другихъ 
цѣнъ  вознаграждается  тѣмъ,  что  Общество,  обладая  свободными  строитель¬ 
ными  силами,  въ  виду  почти  оконченной  постройки  Грязе-Борисоглѣбской  до¬ 
роги,  можетъ  скорѣй  приступить  къ  работамъ  и  впослѣдствіи  удешевить  экс¬ 
плоатацію  двухъ  совокупныхъ  линій. 

Общество  принимаетъ  на  себя  обязательство  уложить  на  свой  счетъ 
второй  путь,  когда  чистый  доходъ  превыситъ  9.000  руб.  съ  версты. 

Предоставленіемъ  Обществу  этого  участка  устраняется  для  Борисо¬ 
глѣбскаго  земства  опасность  приплаты  въ  случаѣ  недостиженія  по  первому 
участку  чистаго  дохода  въ  размѣрѣ  гарантированныхъ  земствомъ  272%, 
такъ  какъ,  раздѣляясь  на  всю  линію,  гарантія  эта,  по  своей  незначитель¬ 
ности,  сдѣлается  почти  номинальною. 

Съ  соединеніемъ  обѣихъ  линій  въ  одномъ  Управленіи,  доходность  пер¬ 
ваго  участка  и  прочность  самыхъ  акцій  будутъ  вполнѣ  обезпечены,  что  со¬ 
впадаетъ  съ  интересами  Государственнаго  казначейства,  владѣющаго  акціями 
на  4  мил.  кред.  рублей. 

Прежде  заявленная  поверстная  стоимость  уже  уменьшена  Обществомъ 
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до  60.000  руб.;  чего  нельзя  не  признать  умѣреннымъ  вслѣдствіе  мѣстной 
дороговизны  строительныхъ  матеріаловъ  и  рабочихъ  рукъ  и  дальности  про¬ 
воза  необходимыхъ  принадлежностей. 

На  основаніи  этихъ  соображеній  Комитетъ  Министровъ  полагалъ  предо¬ 
ставить  концессію  Обществу  земской  Грязе-Борисоглѣбской  желѣзной  дороги. 

20  іюня  1869  года  послѣдовало  Высочайшее  утвержденіе  концессіи 
Борисоглѣбскаго  земства  на  Грязе-Царицынскую  желѣзную  дорогу  взамѣнъ 
дарованной  21  марта  1868  г.  тому  же  земству  на  дорогу  отъ  Грязи  до 
Борисоглѣбска. 

Согласно  новой  концессіи,  Общество  переименовано  въ  Общество  Грязе- 
Царицынской  желѣзной  дороги;  дорога  подраздѣлена  на  два  участка;  основ¬ 
ной  капиталъ  перваго  опредѣленъ  въ  13.440.000  руб.  мет.  въ  акціяхъ  на 
прежнихъ  условіяхъ;  основной  же  капиталъ  второго  —  въ  23.400.000  руб. 
мет.,  коихъ  х/3  въ  акціяхъ  и  2/3  въ  облигаціяхъ.  Всѣ  облигаціи  Правитель¬ 
ство  оставляетъ  за  собою  но  цѣнѣ  75  за  100,  за  что  Общество  должно 
платить  Правительству  ежегодно  5%  дохода  со  дня  отпуска  денегъ  Обществу 
и  Ѵіо0/о  на  погашеніе  со  времени  открытія  дороги.  Акціи  обоихъ  отдѣленій 
образуютъ  общій  акціонерный  капиталъ  на  сумму  21.240.000  руб.  метал., 
которому  присвоивается  гарантія  въ  336.000  руб.  мет.,  данная  земствомъ 
на  капиталъ  перваго  отдѣленія  дороги. 

По  первому  отдѣленію  отъ  ст.  Грязи  до  Борисоглѣбска  пассажирское 
движеніе  открыто  4  декабря  1869  г.,  товарное — 12  декабря. 

По  второму  отдѣленію  движеніе  до  ст.  Филоново  на  103  версты  от¬ 
крыто  26  декабря  1870  г.,  а  на  всемъ  протяженіи  до  Царицына  пассажир¬ 
ское  движеніе  открыто  25  іюля  1871  г.,  товарное— 27  іюля. 

Впослѣдствіи,  а  именно  весною  1871  г.,  по  ходатайству  Общества 
разрѣшено  было  построить  вѣтвь  отъ  ст.  Алексиково  до  Урюпинской  ста¬ 
ницы,  длиною  32,56  версты,  съ  увеличеніемъ  облигаціоннаго  капитала  вто¬ 
рого  отдѣленія  на  554.743  руб.  мет.,  причемъ  Правительство  тоже  приняло 
на  себя  всѣ  облигаціи  по  76 Ѵз  за  100. 

Движеніе  по  вѣтви  открыто  17  декабря  1871  года. 


Вопросъ  о  постройкѣ  желѣзной  дороги  отъ  Ковно  къ  Либавѣ,  какъ  видно 
изъ  предыдущаго,  возбуждался  неоднократно,  но  былъ  постоянно  признаваемъ 
несвоевременнымъ;  когда  же  дорога  эта  была  включена  въ*  1868  году  въ 
сѣть  дорогъ  ближайшей  очереди,  то  на  предметъ  полученія  ея  концессіи  яви¬ 
лось  много  соискателей,  изъ  числа  которыхъ: 

1)  Либавское  купечество;  2)  воч.  гражд.  Горбовъ;  3)  баронъ  Фитин- 
гофъ  и  ст.  сов.  Шиповъ;  4)  генералъ-лейтенантъ  князь  Урусовъ;  5)  поч. 


172 


гражд.  Мейнгардтъ  и  Берлинское  Торговое  Общество;  6)  г.  Вермонъ  и  Е°; 
7)  Лондонскій  банкиръ  Вакстафъ;  8)  г.  Лепенау  и  князь  Голицынъ,  и 
9)  Виленскій  купецъ  Милисъ  —  испрашивали  правительственную  гарантію; 

10)  Коллежскій  совѣтникъ  Башмаковъ  и  11)  почетный  гражданинъ 
Варгунинъ  гарантіи  не  испрашивали  и  принимали  постройку,  первый  по 
68.500  руб.  мет.  за  версту,  второй  по  67.000  руб.; 

12)  Графъ  Зубовъ,  13)  генералъ- маіоръ  Аверкьевъ,  14)  штабъ-рот¬ 
мистръ  Кирѣевъ,  15)  помѣщикъ  Шидловскій,  16)  купецъ  Варшавскій,  17) 
графъ  Василій  Адлербергъ,  18)  братья  Гладины,  19)  почетный  гражданинъ 
Дашкевичъ  и  20)  отставной  корнетъ  Бутковичъ,  не  предъявляя  условій,  вы¬ 
ражали  лишь  желаніе  участвовать  въ  состязаніи,  если  таковое  будетъ  назначено. 

Въ  виду  такого  множества  соискателей  опредѣлено  было  назначить  со¬ 
стязаніе,  на  основаніи  правилъ  18  октября  1868  года,  съ  каковою  цѣлью 
была  предварительно  выработана  нормальная  концессія,  согласно  которой 
основной  капиталъ  долженъ  былъ  состоять  изъ  Ѵ3  въ  акціяхъ  и  2/3  въ 
облигаціяхъ,  Правительство  оставляло  за  собою  весь  облигаціонный  капи¬ 
талъ  по  курсу  75  за  100,  выдавая  Обществу  по  мѣрѣ  выполненія  работъ 
2/з  ихъ  стоимости  по  расцѣночной  вѣдомости,  а  Общество  должно  было  вы¬ 
плачивать  Правительству  на  сумму  нарицательнаго  облигаціоннаго  капитала 
5°/°  дохода  и  1/ю°/о  погашенія;  дорога  должна  была  начинаться  отъ  ст. 
Жосли  между  Ковно  и  Вильно  и  не  превосходить  длиною  294  версты. 

Отъ  соискателей  требовалось  представить  при  заявленіи  залогъ  въ 
100.000  рублей. 

Съ  Высочайшаго  разрѣшенія  были  приглашены  на  конкуренцію  30  мая 
1869  года  слѣдующія  лица:  1)  повѣренный  Либавскаго  купечества  Шнобель, 
2)  Варгунинъ,  3)  Варшавскій,  4)  Гинценбургъ,  5)  братья  Гладины,  6)  Гор¬ 
бовъ,  7)  Дашкевичъ,  8)  графъ  Зубовъ,  9)  братья  Струве,  10)  баронъ  Фи- 
тингофъ  и  Шиповъ,  11)  баронъ  Френкель  и  Потемкинъ  и  12)  Морозовъ. 

Цѣна  барона  Фитингофа  и  статскаго  совѣтника  Шипова  оказалась  низ¬ 
шею,  а  именно  на  4.527.000  руб.  мет.  менѣе  высшей  отъ  объявленныхъ  на 
конкуренцію  цѣнъ  и  на  1.146.000  руб.  мет.  менѣе  ближайшей  низшей  цѣны. 

Весь  капиталъ,  при  длинѣ  дороги  294  версты  исчислялся  по  43.500  р. 
мет.  верста.  А  потому  концессія  и  была  Высочайше  утверждена  21  іюня 
1869  г.  за  ними. 

Впослѣдствіи  ст.  Жосли  какъ  начальный  пунктъ  была  замѣнена  стан¬ 
ціею  Этканы,  переименованной  въ  Кошедары. 

Движеніе  но  дорогѣ  открыто  4  сентября  1871  года. 
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Когда  Высочайше  утвержденнымъ  18  октября  1868  г.  положеніемъ  Во- 
ронежско-Грушевская  желѣзная  дорога  была  включена  въ  сѣть  самонужнѣй¬ 
шихъ  дорогъ,  то,  какъ  усматривается  изъ  предыдущаго,  уже  имѣлись  въ 
виду  ходатайства  Воронежскаго  земства  и  Войска  Донскаго,— перваго  о  кон¬ 
цессіи  на  дорогу  отъ  Воронежа  къ  югу,  втораго  — на  концессію  отъ  Грушевки 
къ  сѣверу  до  взаимнаго  соединенія  ихъ  на  границѣ,  участокъ  же  отъ  Гру¬ 
шевки  до  Ростова,  построенный  г.  Поляковымъ  по  договору  съ  Войскомъ 
Донскимъ,  состоялъ  съ  ВысочайшАго  разрѣшенія  отъ  20  іюля  1867  года  въ 
Управленіи  того  же  г.  Полякова. 

Со  внесенія  Воронежско-Грушевской  желѣзной  дороги  въ  сказанную 
сѣть  поступило,  кромѣ  заявленія  г.  Полякова  въ  качествѣ  уполномоченнаго 
Воронежскаго  земства  и  Войска  Донскаго,  еще  нѣсколько  заявленій  отъ  дру¬ 
гихъ  лицъ,  а  именно  отъ  братьевъ  Гладиныхъ  и  отъ  Струве  съ  изложеніемъ 
подробныхъ  условій  и  отъ  гг.  Шидловскаго,  князя  Мещерскаго,  Губонина  и 
Утина  съ  выраженіемъ  лишь  желанія  участвовать  въ  конкуренціи. 

Въ  виду  сего,  согласно  Высочайше  утвержденному  8  іюля  1869  г.  по¬ 
ложенію  Комитета  Министровъ,  рѣшено  было  вызвать  конкуренцію  на  осно¬ 
ваніи  предварительно  составленной  нормальной  концессіи,  предполагая  обра¬ 
зовать  необходимый  основной  капиталъ  на  7з  выпускомъ  акцій  и  на  2/3 
выпускомъ  гарантированныхъ  Правительствомъ  облигацій  съ  тѣмъ,  чтобы 
а)  если,  по  состязанію,  линія  останется  за  земствомъ  и  Войскомъ  Донскимъ — 
предоставить  имъ  концессію  на  всю  линію  отъ  Воронежа  до  Ростова  съ 
обязательствомъ  продолжить  Грушевско-Ростовскую  дорогу  до  Ростовской 
станціи  Курско-Харьково- Азовской  желѣзной  дороги,  б)  если  же  линія  оста¬ 
нется  за  кѣмъ  либо  другимъ,  то — предоставить  Министрамъ  Финансовъ  и 
Путей  Сообщенія  войти  въ  соображеніе  и  соглашеніе  относительно  соедине¬ 
нія  въ  одно  предпріятіе  и  другихъ  участковъ. 

Приглашенными  на  состязаніе  17  іюля  1869  года  были  заявлены  слѣ¬ 
дующія  поверстныя  цѣны  при  длинѣ  дороги  587  верстъ. 

Гладиными  52.798  руб.  мет.;  Струве  55.807;  Поляковымъ  58.620;  Гу¬ 
бонинымъ  62.888. 

При  разсмотрѣніи  въ  Комитетѣ  Министровъ  29  іюля  этихъ  результа¬ 
товъ  конкурса,  за  устраненіемъ  Губонина,  заявившаго  высшую  цѣну,  про¬ 
изошло  разногласіе  по  поводу  того,  кому  изъ  числа  остальныхъ  трехъ  дать 
предпочтеніе. 

Трое  членовъ  признавали  преимущество  за  Поляковымъ,  какъ  за  болѣе 
опытнымъ  и  надежнымъ  строителемъ,  тѣмъ  болѣе,  что  такимъ  образомъ  экс¬ 
плоатація  новой  линіи  соединится  въ  одно  предпріятіе  съ  эксплоатаціею  Гру- 
шевско-Ростовскаго  участка,  что  Поляковъ  обязывается  построить  8  версты 
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соединительнаго  пути  между  станціями  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Ростовѣ  безъ 
всякой  субсидіи  и  гарантіи  и  принималъ  владѣніе  80  верстнымъ  участкомъ 
Грушевско-Ростовской  дороги  на  свою  отвѣтственность  безъ  Правительствен¬ 
ной  гарантіи,  освобождая  тѣмъ  Правительство  отъ  данной  на  эту  дорогу 
гарантіи  въ  суммѣ  3.126.400  руб.  мет. 

По  мнѣнію  означенныхъ  трехъ  членовъ,  предложеніе  братьевъ  Струве 
подлежало  устраненію,  такъ  какъ  меньшая  заявленная  имъ  цѣна  сопря¬ 
жена  съ  сокращеніемъ  стоимости  искусственныхъ  сооруженій,  недопустимымъ 
въ  виду  необходимой  прочности.  Предложеніе  же  братьевъ  Гладиныхъ  не  даетъ 
достаточной  увѣренности  въ  надлежащемъ  исполненіи  предпріятія,  такъ  какъ 
низкія  цѣны,  заявленныя  ими  па  подвижной  составъ,  дѣлаютъ  невозмож¬ 
нымъ  снабженіе  дороги  доброкачественными  паровозами  и  вагонами,  количе¬ 
ство  земляныхъ  работъ,  каменныхъ  и  чугунныхъ  трубъ,  основанное  на 
изысканіяхъ,  ими  самими  предпринятыхъ  и  Министерствомъ  Путей  Сообщенія 
не  просмотрѣнныхъ,  менѣе  чѣмъ  по  проекту  Министерства  и  цѣны  на  нѣ¬ 
которыя  матеріалы  слишкомъ  низки. 

Большинство  же  членовъ  Комитета  находило,  что  фирма  Гладиныхъ,  по 
своей  всеобщей  извѣстности,  не  можетъ  возбуждать  сомнѣнія  въ  достаточ¬ 
ныхъ  знаніяхъ  и  опытности  и  что  точное  исполненіе  условій  концессіи  мо¬ 
жетъ  быть  обезпечено  бдительнымъ  инспекторскимъ  надзоромъ  и  залогомъ  въ 
750.000  руб.  ими  представляемомъ.  Доводы  же,  связанные  съ  Грушевско- 
Ростовскимъ  участкомъ,  по  мнѣнію  большинства,  не  подлежали  принятію  въ 
соображеніе  какъ  выходящіе  изъ  предѣловъ  нормальной  концессіи,  тѣмъ 
болѣе,  что  на  этотъ  предметъ  предоставлено  въ  такомъ  случаѣ  Министрамъ 
Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  войти  въ  особыя  соображенія  и  соглашенія. 
На  основаніи  этихъ  разсужденій  большинство  полагало,  не  ослабляя  обнару¬ 
жившихся  благопріятныхъ  послѣдствій  принятаго  Правительствомъ  начала 
состязаній,  предоставить  сооруженіе  и  эксплоатацію  Воронежско-Грушевскаго 
участка  братьямъ  Владинымъ. 

На  журналѣ  Комитета  послѣдовала  16  августа  1869  года  Высочай¬ 
шая  резолюція:  «Исполнить  по  мнѣнію  трехъ  членовъ». 

Такимъ  образомъ  концессія  осталась  за  Поляковымъ. 

По  концессіи  этой  Воронежско-Ростовская  линія  составляла  одно  пред¬ 
пріятіе,  подраздѣляясь  на  два  отдѣленія:  первое  отъ  Воронежа  до  ст.  Мак- 
симовки,  второе  до  Ростова  съ  вѣтвями  къ  станціи  Азовской  дороги  и  отъ 
Максимовской  станціи  къ  каменноугольнымъ  копямъ. 

Капиталъ  общества  опредѣлялся  по  первому  отдѣленію  въ  31.479.000  р. 
мет.;  изъ  коихъ  7з  въ  негарантированныхъ  акціяхъ  и  %  въ  гарантирован¬ 
ныхъ  Правительствомъ  облигаціяхъ,  по  второму  же  отдѣленію  въ  негаран- 
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тированныхъ  акціяхъ  на  сумму  4.689.600  руб.  мет.  Общество  обязывалось 
уплатить  Войску  Донскому  8.021.203  руб.  кр.  и  платить  Правительству 
на  суммы,  выданныя  Обществу  по  облигаціямъ  перваго  отдѣленія  дороги  съ 
нарицательной  цѣны  облигацій  5°/о  со  дня  выдачи  суммъ  и  1/і00/о  погаше¬ 
нія  со  дня  открытія  движенія.  Длина  дороги  отъ  Воронежа  до  Максимовки 
не  должна  была  превысить  540  верстъ  и  срокомъ  постройки  назначалось  2  года. 

Къ  работамъ  было  приступлено  въ  маѣ  1870  года,  движеніе  же  по  всей 
линіи  открыто  28  ноября  1871  года. 


Вмѣсто  остальныхъ  пяти  желѣзныхъ  дорогъ,  намѣченныхъ  утвержден¬ 
ной  сѣтью,  были  въ  1869  году  разрѣшены  къ  постройкѣ  другія  четыре  до¬ 
роги,  вовсе  не  имѣвшіяся  въ  виду  при  утвержденіи  означенной  сѣти,  а 
именно:  Константиновская,  Скопинская,  Иваново-Кинешемская  и  Бресто- 
Граевская. 


Вопросъ  о  Константиновской  желѣзной  дорогѣ  былъ  возбужденъ  Вели¬ 
кобританскимъ  подданнымъ  Джономъ  Юзомъ  (Іоііп  Ніщйез)  въ  связи  съ 
предложеніемъ  его  образовать  Новороссійское  Общество  каменноугольнаго, 
желѣзнаго  и  рельсоваго  производствъ,  при  чемъ  онъ  предложилъ  также  обра¬ 
зовать  Общество  для  желѣзнодорожной  вѣтви  отъ  Харьково-Азовской  желѣз¬ 
ной  дороги  къ  Югу  до  Стилы  или  Новотроицкаго. 

Предложеніе  это,  будучи  внесено  Министромъ  Путей  Сообщенія  15  марта 
въ  Комитетъ  Министровъ  съ  проектомъ  соотвѣтственнаго  договора  слушалось 
въ  Комитетѣ  Министровъ  1  и  8  апрѣля,  при  чемъ,  сдѣлавъ  въ  договорѣ  нѣ¬ 
которыя  измѣненія,  Комитетъ,  въ  виду  чрезвычайной  важности  предположен¬ 
наго  соединенія  разрѣшаемыхъ  заводовъ  съ  общею  сѣтью  желѣзныхъ  дорогъ 
и  съ  Азовскимъ  моремъ,  считалъ  нужнымъ  оговорить,  что  при  составленіи 
Устава  Общества  этой  желѣзной  дороги  Правительству  будетъ  предоставлено 
соотвѣтствующее  участію  его  въ  строительномъ  капиталѣ  вліяніе  на  Управ¬ 
леніе  и  на  дѣла  Общества. 

Журналъ  Комитета  Министровъ  и  самый  договоръ  были  Высочайше 
утверждены  18  апрѣля  и  такимъ  образомъ  на  г.  Юза  было  возложено  обя¬ 
зательство  кромѣ  образованія  Общества  для  разработки  каменнаго  угля  на 
югѣ  Россіи  и  водворенія  тамъ  рельсоваго  производства,  образовать  также 
Общество  для  сооруженія  означенной  дороги  протяженіемъ  до  85  верстъ. 

При  этомъ  были  установлены  слѣду ющія  главныя  условія: 

Стоимость  дороги  подлежала  опредѣленію  по  соглашенію  съ  Министрами 
Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  при  представленіи  проекта  концессіи,  но  не 
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должна  превосходитъ  68.000  руб.  мет.  верста;  Правительство  выдаетъ  Обще¬ 
ству  ссуду  въ  3/4  условленной  стоимости,  остальная  же  сумма  уплачивается 
Обществомъ  и  образуется  выпускомъ  негарантированныхъ  акцій.  Обществу 
предоставлялось  выпустить  акціи  и  на  остальную  сумму,  но  исключительно 
для  уплаты  вполнѣ  или  по  частямъ  данной  Правительствомъ  ссуды,  ко¬ 
торая  вмѣстѣ  съ  5°/о  на  нея  подлежала,  впредь  до  уплаты,  зачисленію  дол¬ 
гомъ  на  Общество. 

Съ  своей  стороны  Правительство  приняло  на  себя  обязательство  при¬ 
нять  мѣры  къ  продолженію  желѣзной  дороги  до  Маріуполя  или  Бердянска, 
когда  со  стороны  г.  Юза  будутъ  выполнены  условія  относительно  водворенія 
каменноугольной  разработки  и  рельсоваго  производства. 

Уставъ  этого  Общества  подъ  наименованіемъ  Общества  Константинов- 
ской  желѣзной  дороги  былъ  однако  Высочайше  утвержденъ  только  24  апрѣля 
1870  года  съ  обязательствомъ  приступить  къ  работамъ  въ  теченіе  шести 
мѣсяцевъ  и  окончить  постройку  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ.  Капиталъ  Общества 
опредѣленъ  былъ  въ  5.855.000  руб.  мет.  или  по  64.000  руб.  мет.  верста. 
Срокъ  владѣнія — 81  годъ  со  дня  открытія  движенія. 

Дорога  открыта  для  движенія  въ  мартѣ  1872  г. 

Еще  въ  1866  году  Скопинское  земство  ходатайствовало  чрезъ  Рязан¬ 
скаго  Губернатора  о  концессіи  на  желѣзную  дорогу  отъ  г.  Скопина  до  Ко- 
раблинской  станціи  Рязанско-Козловской  желѣзной  дороги  протяженіемъ  327* 
версты  съ  гарантіей  Правительства  5%  дохода  и  7ю°/°  погашенія.  Въ 
1868  году  ходатайство  это  было  возобновлено  чрезъ  уполномоченнаго  зем¬ 
ствомъ  г-на  Рыкова,  но  было  вторично  отклонено  въ  виду  значительности 
заявленной  цѣны  63.000  руб.  на  версту,  требованія  гарантіи  и  того,  что 
дорога  эта  не  внесена  въ  сѣть. 

Между  тѣмъ  на  эту  концессію  явились  и  другіе  соискатели,  а  именно: 
Московская  Комисаровская  школа,  гг.  Серебряковъ,  Мейнъ  и  Рыковъ,  гвар¬ 
діи  ротмистръ  Пашковъ  и  дѣйствительный  статскій  совѣтникъ  Дурасовъ. 

Ходатайства  Комисаровской  школы,  а  равно  гг.  Серебрякова  и  Мейна, 
имѣвшія  между  собой  связь,  поступили  чрезъ  Его  Высочество  Принца  Оль¬ 
денбургскаго  и  были  отклонены  въ  виду  тягости  условій  и  несоотвѣтствія 
рискованныхъ  желѣзнодорожныхъ  предпріятій  такимъ  безотвѣтственнымъ 
учрежденіямъ  какъ  Комисаровская  школа,  но  самый  вопросъ  о  сказанной 
дорогѣ,  причисляемой  къ  разряду  питательныхъ  вѣтвей,  былъ  принятъ  къ 
разсмотрѣнію.  Былъ  составленъ  проектъ  нормальной  концессіи,  по  Высочай¬ 
шемъ  утвержденіи  которой  6  іюля  1869  года  и  съ  Высочайшаго  же  соизво¬ 
ленія  былъ  назначенъ  конкурсъ. 
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Низшая  цоверстная  цѣна,  а  именно  86.840  руб.  кред.  была  предложена 
потомственнымъ  почетнымъ  гражданиномъ  С.-Петербургскимъ  1-й  гильдіи 
купцомъ  Абрамомъ  Моисевичемъ  Варшавскимъ,  которому,  съ  Высочайшаго 
разрѣшенія  26  іюля  1869  г.,  и  была  выдана  концессія. 

Концессіей  этой  возлагалась  обязанность  составить  акціонерное  Общество 
Скопинской  желѣзной  дороги,  которое  должно  было  приступить  къ  работамъ  въ 
теченіи  шести  мѣсяцевъ  и  окончить  постройку  въ  теченіи  двухъ  лѣтъ.  Сро¬ 
комъ  владѣнія  дороги  назначено  было  81  годъ  со  дня  открытія  движенія.  Основ¬ 
ной  капиталъ  подлежалъ  составленію  выпускомъ  негарантированныхъ  акцій. 

Дорога  была  открыта  въ  декабрѣ  1870  года. 


Еще  въ  1867  году,  какъ  было  сказано  выше,  состоялась  концессія  М.  А. 
Горбову  и  И.  А.  Бусурину  на  Шуйско-Ивановскую  желѣзную  дорогу,  но  уже 
въ  іюлѣ  1869  года  поступило  нѣсколько  заявленій  и  въ  томъ  числѣ  отъ  Гор¬ 
бова  и  Бусурина  на  принятіе  постройки  продолженія  этой  дороги  отъ  ст.  Ива¬ 
нова  до  Кинешмы. 

Придавая  этому  продолженію  характеръ  вѣтви,  Министры  Путей  Сооб¬ 
щенія  и  Финансовъ  нашли  возможнымъ  дать  означеннымъ  ходатайствамъ  даль¬ 
нѣйшій  ходъ  и,  по  составленіи  нормальной  концессіи,  была  вызвана  конку¬ 
ренція,  при  чемъ  еще  въ  засѣданіи  21  марта  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  раз¬ 
сматривалъ  четыре  представлявшихся  направленія  и,  по  выслушаніи  объясненій 
приглашенныхъ  мѣстныхъ  представителей,  одобрилъ  направленіе  на  Кинешму. 

Соискателями  на  конкуренцію  явились  Горбовъ  и  Бусуринъ,  Горскинъ 
и  К0  и  Вишневскій  и  К0. 

Разсмотрѣвъ  поступившія  предложенія,  Комитетъ  Министровъ,  въ  засѣданіи 
22  іюля  1869  года  полагалъ,  что  хотя  цѣна  Горбова  и  Бусурина  44.400  руб. 
кред.  на  версту  выше  цѣны  Горскина  и  К0  на  1.000  руб.,  а  Вишневскаго  и  К0 
на  1.047  руб.  40  коп.,  но  такъ  какъ  соединіе  въ  распоряженіе  однаго  Об¬ 
щества  обѣихъ  дорогъ — Шуйско-Ивановской  и  Иваново-Кинешемской,  имѣющихъ 
въ  совокупности  протяженіе  171У2  верстъ,  представляетъ  значительныя  вы¬ 
годы  и  удобства  и  такъ  какъ  Высочайше  утвержденными  18  октября  1868  г. 
правилами  не  обусловлено  принятіе  предложеній  исключительно  лицъ,  заявив¬ 
шихъ  низшія  цѣны — предоставить  концессію  Горбову  и  Бусурину.  Положеніе 
это  Высочайше  утверждено  26  іюля  1869  г. 

Согласно  этой  концессіи  основной  капиталъ  въ  8.840.600  руб.  мет. 
подлежалъ  образованію  на  1/3  негарантированными  акціями  и  на  2/3  выпускомъ 
облигацій  съ  гарантіей  Правительства  5°/о  дохода  и  Ѵю0/0  погашенія,  при  чемъ 
всѣ  облигаціи  Правительство  оставляло  за  собой  по  разсчету  75  за  100.  Въ 
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счетъ  облигаціоннаго  капитала  Правительство  обязывалось  выдавать  Обществу 
но  мѣрѣ  надобности,  а  на  суммы,  такимъ  образомъ  выданныя,  Общество  должно 
было  уплачивать  Правительству  5%  со  дня  отпуска  денегъ  и  V і0°/о  совре¬ 
мени  открытія  дороги.  Срокомъ  владѣнія  дорогою  назначался  81  годъ.  Общество 
обязывалось  приступить  къ  работамъ  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  и  открыть 
движеніе  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ. 

Новымъ  Уставомъ,  Высочайше  утвержденнымъ  10  іюля  1870  года,  оба 
Общества  были  слиты  въ  одно  подъ  общимъ  наименованіемъ  Общества  Шуйско- 
Ивановской  желѣзной  дороги  съ  подраздѣленіемъ  дороги  на  два  отдѣленія: 
первое  отъ  ст.  Новки  Московско-Нижегородской  желѣзной  дороги  до  ст.  Ива¬ 
ново,  и  второе  отъ  ст.  Иваново  до  г.  Кинешмы. 

Движеніе  на  этомъ  послѣднемъ  отдѣленіи,  протяженіемъ  около  87  верстъ 
открыто  9  іюля  1871  года. 


Выше  было  объяснено  о  неоднократныхъ  ходатайствахъ  Общества  Восточно- 
Прусской  желѣзной  дороги  разрѣшить  ему  продолженіе  Кенигсберго-Лык- 
ской  желѣзной  дороги  но  Русской  территоріи  до  Бѣлостока  и  о  томъ,  что 
такое  разрѣшеніе  Правительство  обусловливало  постройкой  дороги  до  Бреста 
безъ  гарантіи  и  подчиненіемъ  всѣмъ  правиламъ,  установленнымъ  для  частныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи. 

Въ  февралѣ  1869  года  представителемъ  Общества  графомъ  Лендорфомъ 
былъ  представленъ  проектъ  съ  планами  и  чертежами  предполагаемой  пост¬ 
ройки,  но  проектъ  этотъ,  признанный  Департаментомъ  желѣзныхъ  дорогъ  не 
удовлетворительнымъ  въ  техническомъ  отношеніи,  былъ  возвращенъ  съ  .  за¬ 
мѣчаніями. 

Будучи  вновь  представленъ  въ  исправленномъ  видѣ,  проектъ  разсматривался 
въ  Комитетѣ  Министровъ  15  декабря  1869  года,  при  чемъ,  допустивъ  нѣко¬ 
торыя  отступленія,  а  именно  устройство  полотна  въ  одинъ  путь  и  открытіе 
дороги  при  неполномъ  подвижномъ  составѣ,  Комитетъ  Министровъ  полагалъ 
потребовать  составленія  для  устройство  этой  дороги  особаго  Общества  въ 
Россіи  на  основаніе  русскихъ  законовъ,  срокомъ  владѣнія  назначить  не  85  лѣтъ, 
а  81  годъ,  а  относительно  стоимости,  признанной  преувеличенною, — образо¬ 
вать  особое  Присутствіе  для  разсмотрѣнія  основаній,  принятыхъ  Обществомъ  при 
исчисленіи  поверстной  стоимости  и  опредѣленія  цѣны,  выше  которой  не  слѣ¬ 
дуетъ  допустить. 

Съ  Высочайшего  соизволенія  Присутствіе  это  было  образовано  въ  составѣ 
генералъ-адъютантовъ  Чевкина  и  Милютина,  инженеръ-генерала  Мельникова, 
Статсъ- Секретаря  Рейтерна  и  генералъ-маіора  графа  Бобринскаго.  Присутствіе 
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нашло,  что  предѣломъ  поверстной  цѣны  взамѣнъ  просимыхъ  62.000  руб.  мет. 
можно  допустить  57.500  руб.  мет.,  и  такъ  какъ  Общество  изъявило  свое  со¬ 
гласіе,  то  концессія  была  Высочайше  утверждена  26  декабря  1869  года. 

По  концессіи  этой,  выданной  на  имя  дворянина-помѣщика,  Совѣтника 
посольства  графа  Лендорфъ-Штейнорта  и  дворянина-помѣщика  барона  Ромбергъ- 
Гердауенъ,  оба  члены,  а  первый  Предсѣдатель  Совѣта  Компаніи  Южной  Во¬ 
сточно-Прусской  желѣзной  дороги,  капиталъ  опредѣлился  въ  11.500.000  руб. 
мет.  и  образовывался  выпускомъ  только  акцій  безъ  всякаго  участія  со  сто¬ 
роны  Правительства  какъ  въ  составленіи  капитала,  такъ  и  въ  гарантіи. 

Протяженіе  дороги  назначалось  не  свыше  208  верстъ.  ' 

Учредители  Общества  передали  устройство  этой  Бресто-Граевской  желѣзной 
дороги  оптомъ  за  полную  концессіонную '  сумму  доктору  Страусбергу,  съ  его 
ручательствомъ  въ  образованіи  капитала,  но  полученіе  полныхъ  взносовъ  по 
акціямъ  встрѣтило  затрудненія,  а  потому,  послѣ  заключенія  Страусбергомъ  съ 
Берлинскимъ  Обществомъ  Торговли  и  С.-Петербургскимъ  частнымъ  Коммер¬ 
ческимъ  Банкомъ  условія  о  снабженіи  его  недоплаченными  суммами  и  по 
общему  ходатайству  ихъ,  Высочайше  разрѣшено  было  17  декабря  1871  года 
часть  акцій  замѣнить  облигаціями,  такъ  что  строительный  капиталъ  оконча¬ 
тельно  выразился  суммою  7.054.300  въ  акціяхъ  и  суммою  6.299.000  руб. 
кред.  въ  негарантированныхъ  облигаціяхъ. 

Общество  обязано  было  приступить  къ  работамъ  въ  теченіи  восьми  мѣ¬ 
сяцевъ  со  дня  утвержденія  концессіи  и  окончить  постройку  въ  теченіи 
трехъ  лѣтъ. 

Не  смотря  на  задержку,  происшедшую  изъ  за  поставки  рельсовъ,  дви¬ 
женіе  по  дорогѣ  было  открыто  28  іюля  1878  года. 


Кромѣ  выдачи  концессій  на  упомянутую  сѣть  желѣзныхъ  дорогъ,  къ 
главнѣйшимъ  актамъ  1869  года  въ  пользу  развитія  желѣзнодорожной  сѣти 
слѣдуетъ  отнести  Высочайшія  разрѣшенія  на  устройство  вторыхъ  путей  на 
Рязанско-Козловской  и  Московско-Рязанской  желѣзныхъ  дорогахъ  и  на  Москов- 
ско-Сергіе  вскомъ  участкѣ  Московско-Курской  желѣзной  дороги. 


Въ  томъ  же  году,  согласно  донесенію  Министра  Путей  Сообщенія  Пра¬ 
вительствующему  Сенату  отъ  29  марта,  состоялось  образованіе  барономъ 
Штиглицемъ  Общества  Петергофской  желѣзной  дороги,  которое  черезъ  избранное 
Правленіе  вступило  съ  15  мая  въ  завѣдываніе  всѣми  участками  Петергофской 
желѣзной  дороги  между  С.-Петербургомъ,  Ораніенбаумомъ  и  Краснымъ  Селомъ. 
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Наконецъ  въ  теченіи  1869  года  возникали  и  были  обсуждены  Комите¬ 
томъ  желѣзныхъ  дорогъ,  вопросы  о  нѣкоторыхъ  дорогахъ,  оставшіеся  не  раз¬ 
рѣшенными,  между  которыми  отмѣтимъ  здѣсь  слѣдующіе: 

21  марта  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  разсматривалъ  ходатайство  Об¬ 
щества  Варшавско-Вѣнской  желѣзной  дороги  о  предоставленіи  ему  концессіи 
на  устройство  линіи  протяженіемъ  173Д  верстъ  отъ  Ченстохова  до  м.  Гербы, 
на  Прусской  границѣ,  безъ  Правительственной  гарантіи,  и,  хотя  призналъ  хо¬ 
датайство  заслуживающимъ  одобренія,  но,  предварительно  разрѣшенія,  полагалъ 
предложить  Обществу  войти  въ  обсужденіе  возможнаго  удешевленія  стоимости 
сооруженія  и  устройства  таможни. 

Журналъ  по  этому  предмету  Высочайше  утвержденъ  8  апрѣля  1869  г. 


Въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  было  внесено  Министромъ  Путей  Сооб¬ 
щенія  представленіе  съ  новымъ  ходатайствомъ  Принца  Бирона  Курляндскаго 
и  Прусскихъ  подданныхъ  Воке  и  Бернгарда  о  дарованіи  имъ  концессій  на 
устройство  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Царствѣ  Польскомъ:  отъ  Лодзи  до  м.  Вѣ- 
рушово  на  Прусской  границѣ  и  отъ  Лодзи  черезъ  Згрежъ  и  Коло  до  Слупце 
на  Пруской  границѣ,  всего  292  версты  съ  капиталомъ  въ  21.989.687  руб. 
мет.  т.  е.  по  75.887  руб.  мет.  съ  версты  безъ  Правительственной  гарантіи. 

Независимо  этого  ходатайства  иностранецъ  Лодомцъ  также  просилъ  о 
дарованіи  ему  концессіи  безъ  гарантіи  Правительства  на  линію  Лодзь  черезъ 
Шоденъ  и  Калишь  до  Прусской  границы  протяженіемъ  въ  100  верстъ,  опре¬ 
дѣляя  цѣнность  версты  въ  70.000  руб.  мет. 

О  предоставленіи  концессіи  Принцу  Бирону  ходатайствовалъ  также  передъ 
Императоромъ  самъ  Прусскій  король. 

При  всеподданнѣйшемъ  докладѣ  Министра  Путей  Сообщенія  16  мая  по 
сему  вопросу  Его  Величеству  угодно  было  повелѣть: 

„Обсудить  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ  съ  участіемъ  Военнаго 
„Министра,  какъ  просьбу  Принца  Бирона,  такъ  равно  и  общій  вопросъ  о 
„своевременности  сооруженія  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  на  лѣвомъ  бе¬ 
регу  Вислы 

Комитетъ,  находя,  что  разсматриваемыя  предложенія  уже  были  откло¬ 
нены  19  ноября  1868  года,  предложеніе  Принца  Бирона  и  товарищей  отклонилъ. 

Журналъ  по  этому  дѣлу  Высочайше  утвержденъ  26  іюня. 


По  Высочайшему  повелѣнію  въ  декабрѣ  1869  года  Комитетъ  слушалъ 
представленіе  Намѣстника  въ  Царствѣ  Польскомъ  графа  Берга  о  разрѣшеніи 
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построить  желѣзнодорожную  вѣтвь  отъ  Островца  до  одного  изъ  пунктовъ 
Варшавско-Вѣнской  желѣзной  дороги  на  протяженіи  140  верстъ  для  соединенія 
заводовъ  восточнаго  горнаго  Округа  съ  каменноугольными  копями  Западнаго 
Округа.  Представленіе  это  было  вызвано  ходатайствомъ  графа  Замойскаго, 
банкира  Бліоха  и  Заводчика  Рау. 

Комитетъ,  обсудивъ  дѣло  въ  присутствіи  Намѣстника,  единогласно  поста¬ 
новилъ  включить  эту  дорогу  въ  общую  сѣть  питательныхъ  вѣтвей  для  раз¬ 
смотрѣнія  въ  Комитетѣ  послѣ  обезпеченія  постройки  8  главныхъ  линій,  выдачу 
же  концессіи  отклонить,  что  и  было  Высочайше  утверждено  22  декабря. 

Графъ  Бергъ  остался  при  особомъ  мнѣніи. 


18  декабря  1869  года  Императоръ  Александръ  Николаевичъ,  выслушавъ 
соображенія  Особаго  Совѣта,  состоявшаго  изъ  Ихъ  Императорскихъ  Высочествъ 
Наслѣдника  Цесаревича  и  Великихъ  Князей  Константина  и  Михаила  Нико¬ 
лаевичей,  Предсѣдателя  Комитета  Министровъ  князя  Гагарина,  Военнаго  Мини¬ 
стра  и  и.  д.  Министра  Путей  Сообшенія  графа  Владиміра  Алексѣевича  Боб¬ 
ринскаго  2-го  (замѣстившаго  Инженеръ-Генерала  Мельникова  20  апрѣля 
1869  года),  по  поводу  всеподданнѣйшаго  представленія  Его  Иператорскаго 
Высочества  Намѣстника  Кавказскаго  о  построеніи  желѣзной  дороги  отъ  Ростова 
на-Дону  до  Владикавказа,  Высочайше  повелѣть  соизволилъ:  *)  къ  пяти  глав¬ 
нымъ  линіямъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  количествѣ  2.100  верстъ,  оставшихся 
къ  исполненію  изъ  числа  восьми  линій,  Высочайше  утвержденыхъ  по  журналу 
Комитета  Министровъ  27  декабря  1868  года,  присоединить  линію  желѣзной 
дороги  въ  700  верстъ  отъ  Ростова-на-Дону  до  Владикавказа  и  поручить  и.  д. 
Министра  Путей  Сообщенія  войти  чрезъ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  съ  пред¬ 
ставленіемъ  проекта  новой  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ,  въ  которую  включить, 
какъ  означенныя  2.800  верстъ  главныхъ  линій,  такъ  еще  отъ  3.000  до 
4.000  верстъ  новыхъ  дорогъ,  полезныхъ  въ  торговомъ  и  промышленномъ  от¬ 
ношеніяхъ,  имѣя  въ  виду,  чтобы  исполненіе  всѣхъ  этихъ  дорогъ  было  обез¬ 
печено  преимущественно  предъ  другими,  чтобы  ежегодно  строилось  стратеги¬ 
ческихъ  желѣзныхъ  дорогъ  примѣрно  около  500  верстъ  и  чтобы  къ  Влади¬ 
кавказской  линіи  было  приступлено,  по  возможности,  не  позже  1872  года. 

Во  исполненіе  таковой  Высочайшей  воли  графъ  В.  Бобринскій  внесъ  въ 
Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  8  февраля  1870  года  проектъ  новой  сѣти,  въ 
которую  включены  были: 

1)  пять  неосуществленныхъ  линій  сѣти  1868  года,  а  именно:  а)  отъ 
Смоленска  до  Бреста  съ  измѣненіемъ  направленія  вмѣсто  Могилева  чрезъ  Минскъ, 


*)  Дѣло  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  №  43—1870  года. 
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Оршу  и  Борисовъ:  б)  отъ  Бреста  до  одного  изъ  пунктовъ  Кіево-Балтской 
желѣзной  дороги  съ  измѣненіемъ  направленія  не  на  Житомиръ  и  Новоградъ-Во- 
лынскъ,  а  отъ  Бердичева  кратчайшимъ  путемъ  до  Ровно;  в)  отъ  Лозовой  до 
Севастополя;  г)  отъ  Самары  до  Бузулука,  и  д)  отъ  одного  изъ  пунктовъ  Кур¬ 
ско-Кіевской  желѣзной  дороги  до  Витебска,  не  по  направленію  чрезъ  Могилевъ 
и  Витебскъ,  а  на  Бобруйскъ,  Минскъ  и  Ландварово; 

2)  линія  отъ  Ростова-на-Дону  до  Владикавказа  700  верстъ  и 

8)  18  новыхъ  линій  протяженіемъ  8.643  версты. 

Къ  представленію  былъ  приложенъ  списокъ  линій,  по  которымъ  Высочайше 
разрѣшено  производство  изысканій,  при  чемъ  усматривается,  что  такимъ  обра¬ 
зомъ  было  разрѣшено  производство  изысканій:  въ  1862  году  1,  въ  1866  году  2, 
въ  1867  году  4  п  въ  1868  году  177. 

Комитетъ  полагалъ  утвердить  направленіе  первыхъ  шести  линій  протя¬ 
женіемъ  8.240  верстъ,  на  что  и  послѣдовало  Высочайшее  соизволеніе  1  марта 
1870  года,  вопросъ  же  объ  остальныхъ  18  линіяхъ  былъ  отложенъ  Комите¬ 
томъ  и  разсматривался  въ  дальнѣйшихъ  засѣданіяхъ  его  6,  18  и  20  марта. 

Противъ  проекта  Министра  Путей  Сообщенія,  генералъ-адъютантъ  Зе¬ 
леной  и  инженеръ-генералъ  Мельниковъ  представили  особыя  письменныя  мнѣнія. 

Первый,  указывая  на  необходимость  обезпеченія  продовольствіемъ  Архан¬ 
гельской  губерніи  и  вообще  сѣвернаго  края,  признавалъ  нужнымъ  включить  въ 
сѣть  дороги  Вятско -Двинскую  и  Сибирскую  или  иную,  исключивъ  для  этого, 
какъ  второстепенныя  дороги,  Елизаветградо-Фастовскую,  Скопино-Вяземскую, 
Елецко-Тульскую  и  соединительную  между  Воронежоко-Грушевскою  и  Азовскою. 

Второй,  отдавая  такое  же  предпочтеніе  Вятско-Двинской  и  Сибирской  до¬ 
рогамъ,  мотивировалъ  свое  мнѣніе  между  прочимъ  тѣмъ,  что  такъ  какъ  суще¬ 
ствовавшія  и  разрѣшенныя  желѣзныя  дороги  уже  примыкали  къ  7  пунктамъ 
на  Волгѣ,  къ  5  Балтійскимъ  портамъ,  къ  главнымъ  портамъ  Чернаго  н  Азов¬ 
скаго  морей,  а  также  въ  6  пунктахъ  выходили  на  Западную  границу,  то  свое¬ 
временно  было  озаботиться  соединеніемъ  съ  желѣзнодорожною  сѣтью  Архангель¬ 
скаго  порта  и  Сибири.  Линіи  отъ  Волги  черезъ  Пермь  до  Тобола  инженеръ- 
генералъ  Мельниковъ  придавалъ  большое  государственное  значеніе  въ  связи  съ 
пространной  водной  системой  Сибири,  а  линію  отъ  Вятки  или  Котельнича  до 
сліянія  рѣки  Вычегды  съ  Сѣверною  Двиной  считалъ  необходимой  для  про¬ 
довольствія  Архангельской  губерніи  и  предвѣщалъ  ей  сдѣлаться  весьма  доход¬ 
ною  вѣтвью  Сибирской  дороги. 

Относительно  остальныхъ  предположеній  Министра  Путей  Сообщенія 
инженеръ-генералъ  Мельниковъ  возражалъ  только  противъ  Самаро-Моршанской 
дороги  и  Эльтонской,  находя,  что  первую  слѣдуетъ  отложить,  замѣнивъ  ее 
Самаро-Нижегородскою,  которая  не  длиннѣе  и  дастъ  направленіе  Оренбургскому 
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хлѣбу  не  въ  хлѣбородныя  мѣстности,  а  въ  мѣстности,  нуждающіяся  хлѣбомъ; 
вторую  же  слѣдуетъ  направить  отъ  Эльтонскаго  озера  не  къ  Камышину,  а 
къ  Царицыну. 

При  обсужденіи  въ  Комитетѣ,  за  направленіе  дороги  отъ  Самары  на 
Нижній-Новгородъ  оказалось  4  члена,  остальные  же  10  поддерживали  пред¬ 
положенное  Министромъ  Путей  Сообщенія  направленіе  на  Пензу  и  Моршанскъ. 
Вопросъ  о  направленіи  Эльтонской  дороги  Комитетъ  полагалъ  предоставить 
предварительному  соображенію  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ.  Что 
же  касается  дорогъ  Сѣверныхъ  и  Сибирской,  то  большинство  Комитета  нахо¬ 
дило,  что: 

по  трудности  разсчитывать  на  большое  движеніе  какъ  по  Вологодской 
линіи  къ  Архангельску,  такъ  и  по  Вятско-Двинской,  осуществленіе  ихъ  слѣ¬ 
дуетъ  поставить  въ  зависимость  отъ  возможнаго  удешевленія  ихъ  сооруженія 
посредствомъ  примѣненія  системы  путей  узкоколейнныхъ; 

по  крайней  противоположности  показаній  частныхъ  лицъ,  производившихъ 
изысканія  по  Уральской  линіи,  трудно  опредѣлить  наивыгоднѣйшее  ея  направ¬ 
леніе;  поэтому,  признавъ  необходимою  желѣзнодорожную  линію  отъ  Камы  до 
Тобола  (700  вер.),  слѣдуетъ,  не  опредѣляя  окончательно  ея  направленія,  ко¬ 
мандировать  на  мѣсто  спеціальную  Комиссію  изъ  инженеровъ  и  техниковъ 
Путей  Сообщенія  и  Горнаго  Вѣдомства,  указавъ  послѣдней,  что  главнымъ 
условіемъ  Уральской  дороги  должно  быть  удовлетвореніе  нуждамъ  горнозавод¬ 
ской  промышленности  въ  связи  съ  обезпеченіемъ  заводовъ  хорошимъ  и  дешевымъ 
каменнымъ  углемъ;  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Уральская  линія  должна  соотвѣтствовать 
потребностямъ  Сибирскаго  транзита,  подходить  къ  Камѣ  въ  мѣстѣ,  удобномъ 
для  перехода  этой  рѣки,  въ  виду  будущаго  продолженія  линіи,  и  удовлетворятъ 
условіямъ  наиболѣе  дешевой  системы  построенія. 

Сдѣлавъ  затѣмъ  еще  нѣсколько  замѣчаній  и  дополненій  къ  проекту, 
внесенному  Министромъ  Путей  Сообщенія,  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ,  боль¬ 
шинствомъ  голосовъ,  въ  дополненіе  къ  утвержденной  1  марта  первой  части 
новой  сѣти,  остановился  для  второй  части  этой  сѣти  на  выборѣ  слѣдующихъ 
желѣзныхъ  дорогъ: 

1)  Отъ  Оренбурга  до  Бузулука  240  верстъ;  2)  отъ  Самары  черезъ  Пензу 
до  Моршанска  580;  3)  отъ  Скопина  до  Тулы  145;  4)  отъ  Тулы  черезъ  Ка¬ 
лугу  до  Вязьмы  240;  5)  отъ  Динабурга  до  Шавли  200;  6)  отъ  Орловско- 
Грязской  до  Скопино-Тульской  и  Тульско-Орловской  135;  7)  отъ  Ливенъ  до 
Елецко-Орловской  54;  8)  отъ  Кишинева  до  р.  Прута  на  Яссы  103;  9)  отъ 
Николаева  до  Елизаветградо-Кременчугской  215;  10)  отъ  Елизаветградо- 
Кременчугской  до  Кіево-Балтской  (Фастовская)  220;  11)  отъ  Томенъ  до  Харь- 
ково-Кременчугской  160;  12)  отъ  Азовской  желѣзной  дороги  до  Маріуполя 
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черезъ  заводъ  Юза  185;  13)  отъ  Азовской  до  Воронежско-Ростовской  200; 
14)  отъ  Грушевки  до  Калача  270;  15)  четыре  заволжскія  линіи:  Уральская, 
Вологодская,  Вятско-Двинская  и  Соляная  Нижне-Воложская.  общимъ  протяже¬ 
ніемъ  1.000  верстъ;  16)  Радзивиловская  вѣтвь  90,  и  17)  двѣ  вѣтви,,  требуе¬ 
мыя  Военнымъ  Министерствомъ:  отъ  Праги  до  Новогеоргіевска  и  отъ  Лукова 
до  Ивангорода,  протяженіемъ  вмѣстѣ  90  верстъ,  а  всего  21  линія  общимъ 
протяженіемъ  4.127  верстъ. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Комитетъ  предоставлялъ  Министру  Путей  Сообщенія,  по 
соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ,  входить  о  питательныхъ  вѣтвяхъ  съ 
особыми  представленіями. 

На  журналѣ  положена  27  марта  1870  года  Собственноручная  Его  Ве¬ 
личества  резолюція: 

«исполнить,  относительно  же  вопросовъ,  возбудившихъ  разномысліе, 
утверждаю  мнѣніе  большинства». 


Изъ  числа  24  дорогъ  и  8  вѣтвей  означенной  утвержденной  сѣти  въ 
1870  году  были  разрѣшены  къ  постройкѣ  только  8,  а  именно:  Смоленско- 
Брестская,  Ливенская  и  Бресто-Бердичевская,  а  затѣмъ  еще  4  дороги:  Пути- 
ловская,  Новгородская,  Ярославско-Вологодская  и  Риго-Больдерааская,  въ  сѣть 
не  включенныя. 


Смоленско-Брестская  желѣзная  дорога,  какъ  продолженіе  Московско-Смо¬ 
ленской,  представляетъ  собой  часть  линіи,  о  которой,  для  соединенія  Варшавы 
съ  Москвой,  Намѣстникъ  Царства  Польскаго  ходатайствовалъ  еще  въ  1866  г. 

Выше  было  объяснено,  что  Правительство  предполагало  въ  свое  время  выдать 
концессію  на  всю  линію  отъ  Москвы  до  Бреста  разомъ,  но,  въ  видахъ  вспомо¬ 
ществованія  нуждающемуся  населенію  Смоленской  губерніи,  нашлось  вынуж¬ 
деннымъ  въ  1868  году  сначала  приступить  къ  постройкѣ  между  Москвою  и 
Смоленскомъ  чрезъ  посредство  Смоленскаго  земства,  а  затѣмъ  выдать  на  Мо¬ 
сковско-Смоленскую  желѣзную  дорогу  концессію  Шспелеру  и  банкирскому  дому 
Зульцбахъ. 

Замедленіе  въ  рѣшеніи  вопроса  о  постройкѣ  участка  между  Смоленскомъ 
и  Брестомъ  должно  быть,  повидимому,  приписано  разногласіямъ  въ  выборѣ 
его  направленія. 

Изслѣдованіе  мѣстности  этого  участка  произведено  было  по  распоряженію 
Намѣстника  Царства  Польскаго  графа  Берга  еще  въ  1866  году. 

Всеподданнѣйшей  запиской,  представленной  вь  февралѣ  1867  года,  графъ 
Бергъ  ходатайствовалъ  объ  утвержденіи  главной  линіи  отъ  Смоленска  до  Бреста 
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съ  вѣтвыо  отъ  мѣстечка  Сельце  до  Пинска  и  о  разрѣшеніи  вступить  въ 
переговоры  съ  капиталистами,  при  этомъ,  придавая  линіи  не  только  коммер¬ 
ческое,  но  и  стратегическое  значеніе,  проектировалъ  направленіе  отъ  Бреста 
на  Кобринъ,  Сельце,  Слонимъ,  Минскъ,  Могилевъ,  Горки,  въ  обходъ  Смоленска 
въ  трехъ  верстахъ  отъ  него,  для  соединенія  съ  Орловско-Витебскою. 

Внося  19  мая  1867  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  свое  представленіе 
по  поводу  проекта  графа  Берга,  Министръ  Путей  Сообщенія  указалъ  на  пре¬ 
имущества  направленія  на  Бобруйскъ  и  Пинскъ  предъ  направленіемъ  на  Минскъ, 
при  условіи,  однако,  тщательнаго  предварительнаго  изслѣдованія  данной  весьма 
болотистой  мѣстности. 

Согласно  Высочайше  утвержденному  7  іюня  1867  года  положенію  Ко¬ 
митета  желѣзныхъ  дорогъ,  направленію  на  Бобруйскъ  было  дано  предпочтеніе 
и  рѣшено  было  произвести  соотвѣтственныя  изысканія. 

Въ  новой  запискѣ,  препровожденной  Министру  Путей  Сообщенія  1 5  фев¬ 
раля  1868  года,  графъ  Бергъ  продолжалъ  настаивать  на  недостаткахъ  напра¬ 
вленія  чрезъ  Бобруйскъ  и  на  предпочтительности  направленія  чрезъ  Минскъ. 

Въ  то  же  время  Начальникъ  Главнаго  Штаба  графъ  Гейденъ  тоже  пред¬ 
ставилъ  записку,  доказывая  премущества  Бобруйскаго  направленія. 

По  Высочайшему  повелѣнію  вопросъ  о  направленіи  Смоленско-Брестской 
желѣзной  дороги  былъ  снова  подвергнуть  обсужденію  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ 
дорогъ  съ  участіемъ  графа  Берга  и  Военнаго  Министра. 

При  этомъ  обсужденіи,  происходившемъ  1  марта,  мнѣнія  раздѣлились: 

Восемь  членовъ,  въ  числѣ  которыхъ  былъ  Министръ  Путей  Сообщенія, 
не  отвергая  стратегическихъ  преимуществъ  линіи  на  Минскъ  и  Слонимъ, 
находили  все  же  выгоднымъ  направленіе  на  Бобруйскъ,  гдѣ  мѣстность  болѣе 
ровная.  При  этомъ  они  даже  полагали’возможнымъ  воспользоваться  готовымъ 
полотномъ  и  многими  станціонными  зданіями  Бобруйскаго  шоссе,  что  дало  бы, 
по  свидѣтельству  Генаралъ- Лейтенанта  Мельникова,  сбереженіе  до  10  мил¬ 
ліоновъ,  и  даже  вовсе  отмѣнить  постройку  участка  отъ  Бобруйска  чрезъ 
Могилевъ  до  Смоленска,  а  вмѣсто  того  продолжить  Бресто-Бобруйскую  линію 
до  Рогачева  на  Днѣпрѣ  и  оттуда  чрезъ  Могилевъ  къ  Витебско-Смоленской 
линіи,  причемъ  послѣдній  участокъ  могъ  бы  войти  впослѣдствіи  въ  составъ 
предполагавшейся  дороги  отъ  Витебска  чрезъ  Черниговъ  къ  Кіеву. 

Остальные  пять  членовъ  (графы  Бергъ  и  Строгановъ,  Военный  Министръ, 
генералъ-адъютантъ  Тотлебенъ  и  Гофмейстеръ  Абаза)  отвергали  стратегическое 
значеніе  линіи  чрезъ  Бобруйскъ  и  Пинскъ,  какъ  проходящей  чрезъ  болотное 
и  лѣсистое  Полѣсье  и  давали  направленію  на  Минскъ  и  Слонимъ  преимущество 
не  только  въ  стратегическомъ  отношеніи,  но  и  въ  торговомъ,  вслѣдствіе  про¬ 
хожденія  по  мѣстности  болѣе  населенной  и  съ  большимъ  торгово-промышлен- 
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нымъ  развитіемъ,  къ  тому  же  направленіе  это  связывало  Могилевъ  и  Минскъ 
съ  Смоленскомъ  и  Москвою. 

На  журналѣ  Комитета  состоялась  11  марта  1868  года  Высочайшая  ре¬ 
золюція:  «исполнить  по  мнѣнію  меньшинства». 

Около  того  же  времени  инженеръ  Яхимовскій,  кол.  сов.  Эльбергъ  и  Г. 
Лаутонъ  ходатайствовали  о  выдачѣ  имъ  концессіи  съ  Правительственной  га¬ 
рантіей  на  линію  отъ  Москвы  чрезъ  Смоленскъ  и  Брестъ  до  Бердичева  съ 
вѣтвью  отъ  Ровно  до  Бродъ  и  о  разрѣшеніи  имъ  устройства  заводовъ  для 
выдѣлки  рельсовъ,  но  вопросъ  о  постройкѣ  Смоленско-Брестской  дороги  былъ 
отложенъ  съ  Высочайшаго  соизволенія,  послѣдовавшаго  8  апрѣля  1868  года, 
въ  виду  заявленія  Министра  Финансовъ,  что  дальнѣйшее  требованіе  капиталовъ 
на  эту  дорогу  разстроило  бы  финансовыя  операціи  по  довершенію  сѣти  пер¬ 
востепенныхъ  линій. 

Между  тѣмъ  произошло  новое  измѣненіе  въ  направленіи,  такъ  какъ,  по 
произведеннымъ  изысканіямъ,  оказалось  болѣе  выгоднымъ  вести  дорогу  не  на 
Могилевъ,  а  на  Оршу,  Борисовъ  и  Минскъ. 

Въ  началѣ  февраля  1870  года  Правленіе  Общества  Московско-Смоленской 
желѣзной  дороги,  на  основаніи  постановленія  общаго  собранія,  вошло  съ  хода¬ 
тайствомъ  о  выдачѣ  концессіи  на  Смоленско-Брестскую  желѣзную  дорогу  и  о 
соотвѣтственномъ  переименованіи  Общества  въ  Общество  Московско-Брестской 
желѣзной  дороги. 

Въ  то  же  время  ходатайствовали  о  допущеній  ихъ  къ  конкуренціи  на  соору¬ 
женіе  этой  линіи  князь  Петръ  Трубецкой,  ст.  сов.  графъ  Уваровъ,  кол.  ас. 
Мейнъ  и  кол.  ас.  Байковъ  съ  графомъ  Альфредомъ  Потоцкимъ  и  великобри¬ 
танскими  подданными  Брогденомъ  и  Уэстафомъ. 

Министръ  Путей  Сообщенія,  должность  котораго  тогда  уже  исправлялъ 
Генералъ-Маіоръ  Графъ  Владиміръ  Алексѣевичъ  Бобринскій,  находилъ  однако, 
что  концессію  слѣдуетъ  дать  Обществу  Московско-Смоленской  желѣзной  дороги 
безъ  конкуренціи,  такъ  какъ  произведенными  изысканіями  цѣнность  достаточно 
выяснилась,  могущее  же  оказаться  незначительное  пониженіе  не  вознаградитъ 
выгодъ  отъ  соединенія  всей  линіи  между  Москвою  и  Брестомъ  въ  однѣхъ  рукахъ. 

Въ  такомъ  смыслѣ,  по  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ,  и  было 
внесено  имъ  16  феваля  1870  г.  представленіе  въ  Комитетъ  Министровъ. 

Комитетъ,  въ  засѣданіяхъ  17  и  24  февраля,  одобрилъ  представленное  болѣе 
прямое  направленіе  и  призналъ  возможнымъ  оставить  сооруженіе  Смоленско- 
Брестской  линіи  за  Обществомъ  Московско-Смоленской  желѣзной  дороги  безъ 
вызова  конкуренціи,  что  и  было  Высочайше  утверждено  4  марта  1870  года. 

Согласно  этой  концессіи.  Общество  было  переименовано  въ  Общество  Мо¬ 
сковско-Брестской  желѣзной  дороги,  которое  обязывалось  приступить  къ  ра- 
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ботамъ  въ  теченіи  шести  мѣсяцевъ  и  окончить  для  открытія  движенія  въ 
теченіи  трехъ  лѣтъ;  срокомъ  владѣнія  дорогою  назначалось  81  годъ  со  дня 
открытія  движенія.  Капиталъ  соединенной  Московско-Брестской  линіи,  при  длинѣ 
перваго  участка  отъ  Москвы  до  Смоленска  891  вер.  87  саж.  и  второго 
участка  отъ  Смоленска  до  Бреста  681  вер.  849  саж.,  а  всего  главной  линіи 
1.022  вер.  886  саж.  и  соединительной  вѣтви  въ  Москвѣ  4  версты  495  саж. 
былъ  исчисленъ  въ  47.196.180  руб.  мет.,  изъ  которыхъ  въ  негарантиро¬ 
ванныхъ  акціяхъ  и  остальное  въ  облигаціяхъ,  съ  гарантіей  Правительства 
5%  дохода  и  Ѵю0/0  погашенія,  причемъ  болѣе  половины  облигацій  остав¬ 
лялись  за  Правительствомъ  по  75  за  100. 

Движеніе  было  открыто  между  Москвою  и  Смоленскомъ  въ  сентябрѣ 
1870  года,  а  между  Смоленскомъ  и  Брестомъ  частью  въ  сентябрѣ,  частью 
въ  ноябрѣ  1871  года,  т.  е.  вдвое  ранѣе  назначеннаго  предѣльнаго  срока. 


* 

Вопросъ  о  выборѣ  направленія  для  соединенія  г.  Ливны  съ  Орлово-Гряз- 
скою  желѣзною  дорогою  обсуждался  въ  Комитетѣ  желѣзныхъ  дорогъ  еще 
21  марта  1869  года  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія,  инже¬ 
нера  генералъ-лейтейнанта  Мельникова,  при  чемъ  для  ближайшаго  разъясне¬ 
нія  мѣстныхъ  интересовъ  были  приглашены  въ  засѣданіе  представители 
каждаго  изъ  трехъ  проектированныхъ  направленій.  Въ  виду  разнорѣчія  въ 
свѣдѣніяхъ  о  количествѣ  грузовъ  и  о  направленіи  торговаго  движенія,  боль¬ 
шинство  Комитета,  мнѣніе  котораго  удостоилось  8  апрѣля  Высочайшаго 
утвержденія,  полагало,  не  постановляя  окончательнаго  заключенія,  предоста¬ 
вить  князю  Куракину  и  подполковнику  фонъ-Цурмилену  произвести  изыска¬ 
нія  по  направленію  на  Туровку,  а  Министру  Путей  Сообщенія  собрать  необ¬ 
ходимыя  для  рѣшенія  вопроса  точныя  статистическія  данныя  и  вновь  внести 
проекты  всѣхъ  трехъ  направленій. 

Дѣло  это  въ  томъ  же  году  было  вновь  представлено  въ  Комитетъ 
желѣзныхъ  дорогъ  исправлявшимъ  должность  Министра  Путей  сообщенія 
графомъ  Владиміромъ  Бобринскимъ,  гдѣ  и  разсматривалось  21  іюля.  Голоса 
въ  Комитетѣ  раздѣлились  и  Императору  16  августа  угодно  было  согласиться 
съ  мнѣніемъ  генералъ-адъютантовъ  Зеленаго  и  графа  Гейдена,  предпочитав¬ 
шихъ  направленіе  на  ст.  Верховье,  какъ  кратчайшее. 

За  рѣшеніемъ  вопроса  о  направленіи  Ливенской  дороги,  вопросъ  о  ея 
постройкѣ  продолжалъ  оставаться  нерѣшеннымъ,  когда,  для  ознакомленія  съ 
узкоколейными  желѣзными  дорогами,  по  Высочайшему  повелѣнію,  состояв¬ 
шемуся  1  января  1870  года,  командирована  была  въ  Англію  особая  Коммис¬ 
сія  подъ  предсѣдательствомъ  Свиты  Его  Величества  Генералъ-Маіора  Графа 
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Алексѣя  Павловича  Бобринскаго  изъ  инженеровъ  Рерберга,  Салова  и  Шубер- 
скаго,  къ  которой  присоединились  командированный  отъ  Намѣстника  Кавказ¬ 
скаго  полковникъ  Статковскій,  инженеръ  фонъ-Дезенъ  и  нѣкоторые  другіе 
инженеры. 

Ожидавшейся  дешевизнѣ  постройки  и  эксплоатаціи  этого  рода  путей 
было  посвящено  въ  то  время  особое  вниманіе,  въ  виду  государственной  необ¬ 
ходимости  продолженія  желѣзныхъ  дорогъ  на  востокъ  Россіи,  гдѣ,  по  мало- 
производительности  страны,  можно  было  ожидать  движенія,  недостаточнаго 
для  обезпеченія  доходности  дорогъ  ширококолейныхъ,  а  потому,  по  возвра¬ 
щеніи  Коммиссіи  изъ  ея  командировки,  Правительство  сочло  необходимымъ 
неотлагательно  же  произвести  опытъ  постройки  узкоколейной  желѣзной  до¬ 
роги,  дабы  получить  практическіе  результаты  уже  въ  слѣдующемъ  1871  году 
когда  предстояло  также  разрѣшить  вопросъ  о  системѣ  постройки  желѣзныхъ 
дорогъ  на  Кавказѣ. 

Для  опыта  этого  была  избрана  Ливенская  дорога,  мѣстность  которой 
представляла  нѣкоторыя  трудности,  и  1  апрѣля  1870  года,  по  всеподдан¬ 
нѣйшему  докладу  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ,  состоялось 
Высочайшее  повелѣніе  построить  на  счетъ  Правительства  узкоколейную 
(ширина  колеи  ЗѴз  Фута  или  0,50  сажени  вмѣсто  нормальной  5  футъ  или 
0,714  сажени)  желѣзную  дорогу  отъ  г.  Ливенъ  до  Орловско-Грязской  жел. 
дороги  длиною  54  версты,  для  чего  открыть  изъ  желѣзнодорожнаго  фонда 
кредитъ  въ  1.404.000  руб.  Скоро  пришлось  увеличить  длину  на  4  версты 
и  кредитъ  на  104.000  руб.  Для  постройки  этой  дороги  было  учреждено 
временное  Управленіе  подъ  предсѣдательствомъ  графа  А.  Бобринскаго,  а  для 
наблюденія  за  построеніемъ  узкоколейныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  вообще  и  для 
разрѣшенія  важнѣйшихъ  вопросовъ,  относящихся  къ  ихъ  сооруженію  и 
эксплоатаціи,  учрежденъ  былъ  особый  Комитетъ  подъ  предсѣдательствомъ 
Министра  Путей  Сообщенія. 

Движеніе  было  открыто:  товарное — 15  апрѣля,  пассажирское — 17  апрѣля 
1871  года. 

Въ  виду  перваго  опыта  такой  постройки,  замѣтимъ,  что  вся  длина 
Ливенской  дороги  въ  дѣйствительности  составила  56  вер.  418  саж.;  земля¬ 
ное  полотно  ея  въ  одинъ  путь;  предѣльные  уклоны  0,0125;  наименьшій 
радіусъ  кривыхъ  97  саж.;  стоимость  съ  подвижнымъ  составомъ  26.288  руб. 
85  коп.  верста. 


Бресто-Бердичевская  линія,  включенная  въ  сѣть  еще  1868  года,  а  по¬ 
томъ  и  въ  сѣть  1870  года,  должна  была  служить  соединеніемъ  разрѣшен- 
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ной  къ  постройкѣ  частнымъ  Обществомъ  Бресто-Граевской  жел.  дор.  съ  построен¬ 
ной  Правительствомъ  Кіево-Балтской  желѣзной  дорогой  чрезъ  посредство 
вѣтви  сей  послѣдней  отъ  Казатина  къ  Бердичеву. 

Признавая  полезнымъ  сосредоточить  въ  однѣхъ  рукахъ  устройство  и 
эксплоатацію  всей  сѣти  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  и.  д.  Министра 
Путей  Сообщенія  графъ  В.  Бобринскій  внесъ  27  февраля  1870  года  въ 
Комитетъ  Министровъ  проектъ  нормальной  концессіи  на  Кіево-Брестскую 
дорогу,  согласно  которой  дорога  эта  должна  была  составиться  изъ  участка, 
построенной  казной  Кіево-Балтской  желѣзной  дороги  отъ  Кіева  до  ст.  Жме¬ 
ринки  съ  вѣтвью  отъ  Казатина  до  Бердичева  (278  верстъ)  и  изъ  предпо¬ 
ложеннаго  къ  постройкѣ  участка  отъ  Бердичева  до  Бреста  съ  вѣтвью  къ 
Австрійской  границѣ  у  Радзивилова  (585  верстъ).  Имѣя  въ  виду  выполнить 
желаемое  имъ  сосредоточеніе  не  въ  рукахъ  Правительства,  а  въ  рукахъ 
частнаго  Общества,  не  смотря  на  то,  что  при  этомъ  приходилось  отчудить 
278  верстъ  казенныхъ  жел.  дорогъ,  построенныхъ  по  оптовому  контракту 
съ  Товариществомъ  Де-Вріеръ  и  К0,  графъ  В.  Бобринскій  мотивировалъ  это 
тѣмъ,  что,  по  его  мнѣнію,  предоставленіе  сооруженія  желѣзныхъ  дорогъ 
частнымъ  Обществамъ  болѣе  удобно,  такъ  какъ  самая  эксплоатація  казен¬ 
ныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  Правительствомъ  сопряжена  съ  нѣкоторыми  затруд¬ 
неніями. 

Означенный  проектъ,  устанавливавшій  условія  продажи  упомянутыхъ  ка¬ 
зенныхъ  участковъ  частному  Обществу  и  разныя  другія,  послѣ  сдѣланныхъ 
въ  немъ  Комитетомъ  Министровъ  несущественныхъ  измѣненій,  былъ  Высо¬ 
чайше  утвержденъ  10  марта  1870  года  съ  предоставленіемъ  Министру 
Финансовъ  вызвать  соискателей  на  образованіе  акціонернаго  Общества. 

Затѣмъ,  по  всеподданнѣйшему  докладу  Министра  Финансовъ  20  марта 
Высочайше  разрѣшено  было  допустить  къ  конкурренціи  слѣдующихъ  изъ 
числа  сдѣлавшихъ  предложенія  лицъ:  1)  дѣйст.  ст.  сов.  Воронина  и  ст,  сов. 
Герстфельда;  б)  ком.  совѣтника  Губонина  съ  Варшавскимъ  банкиромъ  баро¬ 
номъ  Френкелемъ;  В)  подпоручика  Каншина;  4)  Варшавскаго  банкира  Кро¬ 
ненберга;  5)  ст.  сов.  фонъ-Мекка;  6)  колл.  сов.  Полякова;  7)  дѣйст.  ст. 
сов.  Рябинина;  8)  инженеръ-полковника  Струве  и  9)  Французскаго  подданнаго 
Фильеля-Броги,  если  послѣдній  бугдетъ  имѣть  достаточную  финансовую  поддержку. 

На  конкурренціи  этой,  состоявшейся  21  апрѣля,  были  заявлены  цѣны 
на  версту:  Губонинымъ  и  Френкелемъ  52.990  руб.  65  коп.  мет.;  Канши- 
нымъ  52.678  руб.  50  коп.;  Герстфельдомъ  52.608  руб.  22  кои.;  Меккомъ 
51.818  руб.  8  коп.;  Струве  49.715  руб.  89  коп.;  Кроненбергомъ  48.600  руб.; 
Кайль  и  К0  въ  Парижѣ  47.644  руб.  86  коп.;  Поляковымъ  45.671  руб. 
8  коп.;  Рябининымъ  45.550  руб.,  или  на  общій  капиталъ  28.884.250  руб.  мет. 
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Комитетъ  Министровъ,  согласно  съ  заключеніемъ  Министра  Финансовъ 
и  и.  д.  Министра  Путей  Сообщенія,  полагалъ  предоставить  концессію  дѣйств. 
ст.  сов.  Рябинину,  какъ  заявившему  низшую  цѣну. 

На  журналѣ  Комитета  была  положена-  слѣдующая  собственноручная 
Его  Величества  резолюція:  «Концессію  на  сію  дорогу  предоставить  комм, 
сов.  Губонину  и  Варшавскому  банкиру  барону  Френкелю,  если  они 
согласны  принять  нормальный  капиталъ  въ  23.834.250  руб.  мет.;  въ  про¬ 
тивномъ  же  случаѣ  исполнить,  по  мнѣнію  Комитета». 

На  представленной  затѣмъ  Императору  докладной  запискѣ  Управляющаго 
дѣлами  Комитета  Министровъ  отъ  28  апрѣля  имѣется  собственноручная 
Его  Величества  надпись:  «Вслѣдствіе  указаній,  лично  данныхъ  Министру 
Финансовъ  и  графу  Бобринскому,  пріостановить  приведеніе  въ  исполненіе 
резолюціи  моей  по  дѣлу  о  концессіи  Брестово-Бердичевской  жел.  дор.». 

Въ  результатѣ  концессія  была  Высочайше  утверждена  27  апрѣля 
1870  г.  за  Рябининымъ. 

Основной  капиталъ  опредѣлялся  въ  45.650.250  руб.  мет.  образуемыхъ 
выпускомъ  на  73  акцій  и  на  2/з  облигацій.  Изъ  этой  суммы  19.886.000  руб. 
мет.  слѣдовали  Правительству  въ  уплату  за  казенные  участки  и  1.980.000  руб. 
мет.  на  ихъ  улучшеніе.  На  постройку  новыхъ  участковъ  оставалось 
28.884.250  руб.  мет.  или  до  46.420  руб.  мет.  на  версту. 

Всѣмъ  облигаціямъ  присвоивалась  правительственная  гарантія  5°/о 
дохода  и  1/ю0/о  погашенія. 

Общество  должно  было  начать  работы,  какъ  по  дополнительнымъ  устрой¬ 
ствамъ  и  обзаведенію  1  участка  (б.  казеннаго),  такъ  и  по  постройкѣ 
2  участка  (новаго),  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  и  окончить  ихъ  на  первомъ 
участкѣ  въ  теченіе  одного  года,  а  на  второмъ  въ  теченіе  двухъ  съ  поло¬ 
виною  лѣтъ. 

Дѣла  общества,  однако,  скоро  пошли  плохо.  Контрактъ,  заключенный 
Рябининымъ  съ  Берлинскимъ  банкиромъ  Блейхредеромъ,  утвержденный  потомъ 
Правленіемъ  Общества,  по  операціямъ  выпуска  акцій  и  облигацій,  повлекъ  за 
собой  уменьшеніе  основнаго  капитала  почти  на  6  милліоновъ.  Заключивъ 
оптовой  контрактъ  въ  полной  строительной  суммѣ  съ  подрядчикомъ  тит.  сов. 
Рябининымъ  и  военными  инженерами  Фалькенгагеномъ  и  Ждановичемъ,  Правле¬ 
ніе  передало  затѣмъ  сооруженіе  дороги  новому  строителю,  Е.  К.  Задлеру, 
сдѣлавшему  скидку  съ  предположенной  цѣны,  но  денегъ  все-таки  не  доста¬ 
вало  и  общество  нашлось  вынужденнымъ  просить  помощи  Правительства  для 
пополненія  дефицита.  Дѣло  еще  болѣе  осложнилось  потребованными  измѣне¬ 
ніями  въ  направленіи  и  искомъ  Задлера  причиненныхъ  ему  этимъ  убытковъ 
въ  суммѣ  3.160.981  руб.  89  коп.  Наконецъ,  дѣло  между  всѣми  уладилось 


-  191  — 


Высочайшими  разрѣшеніями  26  марта  1871  года  иі  марта  1878  года:  въ 
первомъ  случаѣ— принять  отъ  Общества  на  6.616.500  руб.  акцій  и  отпу¬ 
стить  ему  деньгами  въ  счетъ  облигаціоннаго  капитала  перваго  участка  по 
75  за  100,  т.  е.  4.962.875  руб.  и  на  покрытіе  дефицита  изъ  того  же 
капитала  1.545.596  руб.  25  коп.  мет.;  во  второмъ  же  случаѣ — отпустить 
2.400.000  руб.  мет.  для  удовлетворенія  претензіи  Задлера. 

Движеніе  на  вновь  строившейся  линіи  открывалось  по  участкамъ: 
1  марта  1878  года  отъ  Бердичева  до  Кривина  145  верстъ;  И  іюля  отъ 
Кривина  до  Бреста  290  верстъ  и  15  августа  1878  года  на  вѣтви  отъ 
Здолбунова  до  Радзивилова  88  верстъ. 


Вопросъ  о  Путиловской  дорогѣ  былъ  возбужденъ  въ  іюнѣ  1869  года 
дѣйст.  ст.  сов.  Путиловымъ,  вошедшимъ  съ  прошеніемъ  о  разрѣшеніи  ему 
построить  на  собственный  счетъ  и  страхъ  рельсовый  путь  для  соединенія 
его  завода,  расположеннаго  на  8  верстѣ  Нарвскаго  шоссе  отъ  С.-Петербурга, 
съ  желѣзными  дорогами  Петергофскою,  Варшавскою  и  Николаевскою,  съ  рѣкой 
Невой  близъ  устья  Обводнаго  канала  и  по  прибрежнымъ  отмелямъ  съ  при¬ 
станью,  которую  Компанія  построитъ  на  взморьѣ. 

Согласно  журналу  Комитета  Министровъ,  Высочайше  утвержденному 
27  марта  1870  года  ходатайство  это  было  уважено  и  положеніе  о  дорогѣ 
утверждено.  Вся  длина  главнаго  пути  дороги  16  верстъ.  Срокомъ  постройки 
было  назначено  3  года.  Открывалась  частями  до  декабря  1881  года  послѣ 
того,  какъ,  согласно  Высочайше  утвержденному  14  октября  1876  года  по¬ 
ложенію,  преобразовалась  въ  цѣлую  сѣть  мелкихъ  вѣтвей  общимъ  протяже¬ 
ніемъ  около  321/*  верстъ. 


Почти  одновременно  съ  обсужденіемъ  вопроса  о  постройкѣ  казною  первой 
узкоколейной  желѣзной  дороги  Ливенской,  въ  первыхъ  числахъ  марта  1870  г. 
С.-Петербургскій  купецъ  Варгу нинъ  и  Вѣнскій  банкирскій  домъ  Вейкерсгеймъ 
съ  К0  вошли  съ  прошеніемъ  о  выдачѣ  имъ  концессіи  на  постройку  узкоко¬ 
лейной,  въ  ЗѴг  Фута,  желѣзной  дороги,  длиною  69  верстъ,  отъ  Чудовской  станціи 
Николаевской  желѣзной  дороги  до  г.  Новгорода  безъ  гарантіи  и  пособія  со 
стороны  Правительства. 

По  разсмотрѣніи  представленнаго  проекта  концессіи  въ  Министерствахъ 
Путей  Сообщенія  и  Финансовъ,  онъ  былъ  внесенъ  Исправляющимъ  должность 
Министра  Путей  Сообщенія  въ  Комитетъ  Министровъ  съ  заключеніемъ  о  по¬ 
лезности  Новгородской  дороги,  которая,  будучи  первымъ  опытомъ  проведенія  у 
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насъ  узкоколейныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  частными  средствами,  дастъ  Пра¬ 
вительству  возможность,  не  дѣлая  издержекъ,  судить  о  степени  пригодности 
ихъ  тамъ,  гдѣ,  какъ  и  по  Чудовско-Новгородской  дорогѣ,  нельзя  ожидать 
большого  движенія. 

Комитетъ  Министровъ,  въ  засѣданіяхъ  7  и  21  апрѣля,  полагалъ  выдать 
названнымъ  лицамъ  концессію  безъ  конкуренціи  и  допустить  нѣкоторое  облег¬ 
ченіе  относительно  техническихъ  условій.  Концессія  Высочайше  утверждена 
24  апрѣля  1870  года. 

Основной  капиталъ  былъ  опредѣленъ  въ  1.682.000  руб.  мет.,  переведен¬ 
ныхъ  впослѣдствіи  въ  1.95В. 079  руб.  кред.  и  подлежалъ  образованію  выпу¬ 
скомъ  негарантированныхъ  акцій.  Общество  обязывалось  приступить  къ  ра¬ 
ботамъ  въ  теченіи  трехъ  мѣсяцевъ  и  окончить  дорогу  въ  теченіи  полутора 
лѣтъ.  Срокомъ  владѣнія  было  назначено  81  годъ  со  дня  открытія  движенія. 

Движеніе  было  открыто  17  мая  1871  года. 


Выше  (стр.  90),  говоря  о  концессіи,  дарованной  въ  1859  году  на  же¬ 
лѣзную  дорогу  отъ  Москвы  до  Сергіевскаго  посада  съ  условнымъ  продолже¬ 
ніемъ  ея  до  Ярославля,  когда  Правительство  или  само  Общество  Московско- 
Ярославской  желѣзной  дороги  того  пожелаютъ,  было  упомянуто,  что  вопросъ 
объ  этомъ  продолженіи  получилъ  рѣшеніе  только  въ  1868  году,  хотя  условія 
гарантіи,  размѣръ  капитала  и  срокъ  владѣнія  Обществомъ  дорогою  были  на 
этотъ  случай  уже  предопредѣлены. 

Условность  этимъ  однако  не  ограничилась,  такъ  какъ,  когда  въ  февралѣ 
1867  года  Правленіе  Общества  вошло  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  про¬ 
долженія  до  Ярославля  и  представило  проектъ  устава  и  разцѣнки  съ  планами, 
а  въ  маѣ  того  же  года  повторило  свое  ходатайство,  то  Правительство,  согласно 
Высочайше  утвержденному  17  ноября  положенію  Комитета  Министровъ,  огра¬ 
ничилось  объявленіемъ  обществу,  что  Ярославская  дорога  признается  полезною 
и  причисляется  къ  категоріи  первостепенныхъ,  наиболѣе  необходимыхъ  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ  и,  что  Министры  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ,  по  надлежащемъ 
въ  свое  время  разсмотрѣніи  представленнаго  проекта  уставай  когда  финансовыя 
обстоятельства  позволятъ,  войдутъ  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  концессіи 
упомянутой  дороги.  Рѣшеніе  это  было  вызвано  заявленіемъ  Министра  Финан¬ 
совъ  о  томъ,  что  въ  данное  время  еще  нельзя  опредѣлить  срокъ  возможности 
выпуска  облигацій  Ярославской  дороги  и  дарованія  гарантіи. 

Возможность  эта  опредѣлилась  только  чрезъ  годъ  послѣ  того,  какъ  въ 
мартѣ  1868  года  Правленіе  Общества  еще  разъ  повторило  свое  ходатайство. 
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Послѣ  значительнаго  исправленія  проекта  устава  и  перемѣны  направленія 
вмѣсто  Переяславля  на  Александровъ,  продолженіе  дороги  до  Ярославля  было 
наконецъ  Высочайше  утверждено  7  іюня  1868  года  но  положенію  Комитета 
Министровъ. 

При  этомъ  длина  новаго  участка  отъ  Троицко-Сергіевскаго  посада  до 
Ярославля  опредѣлялась  въ  196  вер.,  вѣтви  къ  Волгѣ  4  версты  а  все  про¬ 
тяженія  отъ  Москвы  до  Ярославля  въ  262  версты.  Въ  дѣйствительности  оз¬ 
наченная  вѣтвь  оказалась  свыше  6  верстъ. 

Капиталъ  новаго  участка  былъ  исчисленъ  въ  12  мил.  руб.  мет.,  обра¬ 
зуемыхъ  выпускомъ  облигацій  съ  гарантіей  Правительства  5°/о  дохода  и 
13/юо°/о  погашенія,  т.  е.  615.600  руб.  мет.  въ  годъ. 

Срокомъ  владѣнія  дорогою  назначено  было  29  мая  1943  года. 

Движеніе  было  открыто  отъ  Троицы  до  Ростова  1  января  1870  г.,  а  на 
остальномъ  протяженіи  18  февраля. 

Впослѣдствіи,  а  именно  въ  1871  году,  Обществу  было  разрѣшено  по¬ 
строить  на  собственный  счетъ  безъ  выпуска  новыхъ  бумагъ  вѣтвь  отъ  г. 
Александрова  до  села  Карабанова,  протяженіемъ  около  1 0  верстъ,  каковая  и 
открыта  14  октября  того  же  года. 

Между  тѣмъ,  едва  окончилась  постройка  дороги  до  Ярославля,  какъ  Общество 
уже  вошло  со  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  ему  дальнѣйшей  дороги  отъ  Ярославля  до 
Вологды,  при  чемъ,  слѣдуя  вѣяніямъ  тогдашняго  времени  о  цѣлесообразности  узко¬ 
колейныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  пожелало  строить  эту  дорогу  толю  узкоколейною. 

На  это  ходатайство  послѣдовало  24  іюля  1870  года  Высочайшее  соиз¬ 
воленіе  и  тогда  же  Высочайше  утверждены  соотвѣтственныя  дополнительныя 
статьи  къ  прежнему  уставу. 

Дорога  эта,  начинаясь  на  противуположномъ  (лѣвомъ)  берегу  р.  Волги  и 
слѣдуя  до  г.  Вологды,  опредѣлялась  длиной  въ  196  верстъ.  Никакихъ  обя¬ 
зательствъ  по  переправѣ-  чрезъ  Волгу  наложено  не  было. 

Строительный  капиталъ  былъ  опредѣленъ  въ  4.400.000  руб.  мет.  пли 
но  22.449  руб.  мет.  верста,  образуемый  выпускомъ  облигацій  съ  гарантіей 
Правительства  5°/о  дохода  и  16Лоо°/о  погашенія.  Всѣ  эти  облигаціи  Прави¬ 
тельство  оставляло  за  собой  по  75  за  100.  Обществу  было  предоставлено 
право  безпошлиннаго  ввоза  изъ-за  границы:  рельсовъ,  ихъ  скрѣпленій,  стрѣ¬ 
локъ,  крестовинъ,  поворотныхъ  круговъ,  снарядовъ  водоснабженія,  подвижнаго 
состава  и  запасныхъ  его  частей  въ  продолженіе  всего  срока  постройки,  ко¬ 
торый  назначался  на  31  декабря  1872  года.  Срокомъ  владѣнія  Обществомъ 
дорогою  было  назначено  тоже  29  мая  1943  года. 

Дорога  была  открыта  участками:  до  г.  Данилова  61,5  верстъ  8  января 
1872  года,  на  остальномъ  протяженіи  129,6  верстъ  20  іюля. 
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Такимъ  образомъ  въ  1870.  году,  непосредственно  за  разрѣшеніемъ  по¬ 
стройки  двухъ  узкоколейныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  Ливенской  и  Новгородской, 
пос.тѣдовало  разрѣшеніе  постройки  третьей  дороги,  Ярославско-Вологодской 
при  той  же  колеѣ  въ  ЗУ2  фута. 

Припоминая,  что  Ливенская  дорога  была  избрана  Правительствомъ  для 
опыта  узкой  колеи,  нельзя  не  замѣтить,  что  Ярославско-Вологодская  линія, 
лишенная  на  неопредѣленно  продолжительное  время  связи  съ  общей  желѣзно¬ 
дорожной  сѣтью,  гораздо  болѣе  подходила  для  такого  опыта,  чѣмъ  Ливенская 
и  даже  Новгородская.  Кромѣ  того  узкая  колея  для  Вологодской  дороги  была 
намѣчена,  какъ  сказано  выше,  еще  сужденіями  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ 
при  разсмотрѣніи  проекта  сѣти  въ  1870  году. 

Нельзя  не  отмѣтить  также  финансоваго  положенія,  въ  которомъ  очути¬ 
лось  Общество  Московско-Ярославской  желѣзной  дороги  съ  полученіемъ  кон¬ 
цессій  на  совокупность  дорогъ  всей  линіи  отъ  Москвы  до  Вологды. 

Имѣя  по  участку  до  Троицко* Сергіевскаго  посада  основной  капиталъ 
4.050.000  руб.  мет.  въ  акціяхъ,  оно  пріобрѣло  по  остальнымъ  участкамъ 
основной  капиталъ  10.400.000  руб.  мет.  въ  облигаціяхъ,  чрезъ  что  акціо¬ 
нерный  капиталъ  составилъ  менѣе  Ѵ5  общаго. 


Великобританскій  подданный  инженеръ  Генрихъ  Робинсонъ  обратился  въ 
Министерство  Путей  Сообщенія  въ  октябрѣ  1809  года  съ  ходатайствомъ  о 
дозволеніи  ему  произвести  на  собственный  счетъ  изысканія  для  постройки 
желѣзной  дороги  отъ  Рижской  станціи  Риго-Динабургской  желѣзной  дороги  до 
селенія  Больдераа  съ  постояннымъ  мостомъ  чрезъ  р.  Двину.  Ходатайство 
это  было  13  ноября  того  же  года  Высочайше  разрѣшено. 

Затѣмъ,  въ  мартѣ  1870  года  онъ  представилъ  простъ  концессіи,  кото¬ 
рою  обязывался  образовать  Общество  для  постройки  и  эксплоатаціи  означенной 
дороги. 

Вопросъ  о  постройкѣ  этой  дороги  былъ  встрѣченъ  очень  сочувственно, 
такъ  какъ  ею  устранялись  неудобства,  испытываемыя  морской  торговлей  всего 
тяготѣющаго  къ  Ригѣ  района  изъ-за  невозможности  большимъ  судамъ  ходить 
Двиной  до  Риги,  и  необходимости  вслѣдствіе  того  отгружаться  и  догружаться 
въ  Больдераа,  а  равно  вслѣдствіе  того,  что  навигація  въ  Ригѣ  закрывается 
ранѣе  и  открывается  позже,  чѣмъ  у  Больдераа. 

Послѣ  нѣкоторыхъ  поправокъ,  сдѣланныхъ  въ  проектѣ  концессіи,  таковой 
вмѣстѣ  съ  проектами  устава  будущаго  Общества  былъ  внесенъ  въ  Комитетъ 
Министровъ  управлявшимъ  тогда  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  инженер!» 
генералъ-лейтенантомъ  Дельвигомъ,  который  при  этомъ  заявилъ,  что  въ  ви- 
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дахъ  сокращенія  переписки  и  времени,  вызываемыхъ  существующим!) 
порядкомъ,  разновременнаго  утвержденія  проектовъ  сначала  концессій  потомъ 
уставовъ,  а  равно  избѣжанія  неудобствъ  образованія  Обществъ  ранѣе 
утвержденія  ихъ  устава,  Министерства  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ 
находятъ  полезнымъ  на  будущее  время  всякій  разъ,  когда  въ  томъ  не 
встрѣтится  затрудненій,  представлять  на  разсмотрѣніе  Комитета  Мини¬ 
стровъ  проекты  уставовъ  вмѣстѣ  съ  проектами  концессій,  ограничиваясь 
въ  сей  послѣдней  изложеніемъ  только  обязательствъ  учредителей  по  образо¬ 
ванію  Общества. 

При  разсмотрѣніи  этого  представленія  Комитетомъ  Министровъ  въ  засѣ¬ 
даніяхъ  14  и  20  іюля  были  лишь  сдѣланы  нѣкоторыя  дополненія  сообразно 
заявленіямъ  Военнаго  Министра  генералъ -адъютанта  Милютина  и  мѣстнаго 
Генералъ-Губернатора,  а  равно  въ  виду  согласія  учредителя  принять  на  сред¬ 
ства  Общества,  въ  размѣрѣ  до  30  тысячъ  руб.  мет.,  участіе  въ  постройкѣ 
въ  с.  Больдераа  особаго  таможеннаго  зданія. 

7  августа  1870  года  проекты  концессіи,  устава  и  техническихъ  условій 
были  Высочайше  утверждены. 

Капиталъ  Общества  при  длинѣ  дороги  17Ѵ2  верстъ  былъ  опредѣленъ  въ 
4.128.000  руб.  мет.,  или  по  65.100  руб.  мет.  на  версту  и  подлежалъ  обра¬ 
зованію  выпускомъ  на  негарантированныхъ  акцій  и  на  остальную  сумму — 
облигацій  съ  гарантіей  Правительства  5%  дохода  и  Ѵю0/0  погашенія.  Всѣ 
облигаціи  Правительство  оставляло  за  собой  по  75  за  100.  Постоянный  мостъ 
чрезъ  р.  Двину  въ  Ригѣ  подлежалъ  устройству,  равно  какъ  и  земляное  по¬ 
лотно  линіи  въ  одинъ  путь  съ  проѣзжею  частью  для  экипажей  и  съ  тротуа¬ 
рами  для  пѣшеходовъ,  при  чемъ,  въ  виду  значительной  его  стоимости,  при 
маломъ  протяженіи  желѣзной  дороги,  Обществу  предоставлялось  взимать  сверхъ 
опредѣленнаго  желѣзнодорожнаго  тарифа  еще  по  73  коп.  съ  пуда  товаровъ 
всѣхъ  разрядовъ,  перевозимыхъ  по  мосту  въ  вагонахъ,  а  за  проѣздъ  по  мосту 
экипажей,  за  прогонъ  лошадей  и  скота — плату,  не  превышающую  таксы,  ут¬ 
вержденной  Лифляндскимъ  Губернскимъ  Правленіемъ  для  взиманія  на  Двин¬ 
скомъ  плавучемъ  мосту  въ  Ригѣ.  Срокомъ  владѣнія  дорогою  назначалось 
81  годъ,  но  съ  тѣмъ,  что,  если  бы  Правительство  признало  полезнымъ  пре¬ 
доставить  эксплоатацію  Риго-Больдерааской  желѣзной  дороги  Обществу  Риго- 
Динабургской,  при  чемъ  чистый  доходъ  съ  Риго-Больдерааской  поступилъ  бы 
въ  пользу  Общества  Риго-Дииабургской,  и  если  бы  послѣднее  Общество  изъ¬ 
явило  на  то  свое  согласіе,  то  Общество  Риго-Больдерааской  желѣзной  дороги 
не  можетъ  отъ  торо  отказаться. 

Общество  обязывалось  начать  работы  дороги  и  моста  въ  теченіе  шести 
мѣсяцевъ  и  открыть  движеніе  нс  позже  1  ноября  1872  года. 

* 
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Непредвидѣнная  необходимость  встроить  въ  Ригѣ  особую  станцію  выз¬ 
вала  нѣкоторое  опозданіе,  такъ  что  правильное  движеніе  но  всей  дорогѣ  могло 
быть  открыто  только  11  декабря  1878  года. 


Предпочтеніе,  дававшееся  въ  то  время  Правительствомъ  постройкѣ  и 
эксплоатаціи  желѣзныхъ  дорогъ  частной  предпріимчивостью,  примѣръ  которому 
былъ  указанъ  выше  при  выдачѣ  концессіи  на  Кіево-Брестскую  желѣзную  до¬ 
рогу,  находитъ  себѣ  подтвержденіе  въ  другомъ  фактѣ  того  же  1870  года,  а 
именно  въ  выдачѣ  Русскому  Обществу  Пароходства  и  Торговли  концессіи  на 
Одесскую  желѣзную  дорогу,  разумѣя  подъ  этимъ  наименованіемъ  совокупность 


Рис.  18.  — Баропъ  Константинъ,  Петръ,  Андрей  У нгернъ-Штерпбергъ,  строителъ  линіи  Одесса- 
Балта-Елнзаветградъ-Крюковъ,  съ  вѣтвью  до  Кишинева.— Тайный  Совѣтникъ,  Каммергеръ. 

участковъ  уже  построенныхъ  казною  отъ  Одессы  до  Балты  съ  вѣтвями  къ 
Одесскому  порту,  Куяльницкимъ  солянымъ  промысламъ  и  къ  Тирасполю  на 
Днѣстрѣ;  отъ  Балты  до  Елизаветграда;  отъ  Бирзулы  чрезъ  Жмеринку  до  Во- 
лочиска,  а  равно  строившагося  отъ  Тирасполя  до  Кишинева  всего  902 3/д  версты 
и  новый  участокъ,  подлежавшій  еще  постройкѣ  Обществомъ  отъ  Кишинева  до  р. 
Прута  на  Румынской  Границѣ  по  направленію  къ  Яссамъ  длиною  около  108  верстъ. 

Концессія  эта  была  Высочайше  утверждена  22  іюня  1870  года  за  Рус¬ 
скимъ  Обществомъ  Пароходства  и  Торговли  безъ  конкуренціи. 
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Предпріятіе  означеннаго  Общества  по  желѣзной  дорогѣ  устанавливалось, 
какъ  предметъ  отдѣльный  отъ  операцій  по  Пароходству  и  Торговлѣ.  Общество 
обязывалось  въ  теченіи  шести  мѣсяцевъ  приступить  къ  работамъ  какъ  но  до¬ 
полнительнымъ  устройствамъ  и  обзаведенію  на  переданныхъ  ему  казенныхъ 
участкахъ,  такъ  п  къ  устройству  новаго  п  получило  всю  дорогу  въ  свое 
владѣніе  на  срокъ  до  81  года  послѣ  окончанія  сего  послѣдняго,  при  чемъ  всѣ 
дополнительныя  работы,  устройства  п  обзаведенія  должны  были  быть  окончены 
въ  теченіи  одного  года,  а  постройка  новаго  участка  въ  теченіи  двухъ  съ  по¬ 
ловиною  лѣтъ.  Оно  обязывалось  также  до  истеченія  1870  года  войти  въ  сог¬ 
лашеніе  съ  компаніями  подлежащихъ  заграничныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  для 
примыканія. 

Капиталъ  Общества  но  желѣзной  дорогѣ  былъ  исчисленъ  въ  47.445.000  р. 
мет.  и  80.413.000  руб.  кред. ,  изъ  которыхъ  на  сооруженіе  новаго  участка 
6.929.000  руб.  кред.  Онъ  подлежалъ  образованію  выпускомъ  негарантиро¬ 
ванныхъ  акцій  на  сумму  14.869.500  руб.  кред.  и  облигацій  на  сумму 
47.445.000  руб.  мет.  съ  гарантіей  Правительства  5°/о  дохода  со  дня  выпуска 
и  Ѵю°/о  погашенія  съ  1  января  1872  года.  Остальныя  акціи  предназначались: 
на  сумму  8.614.500  руб.  кред.  по  курсу  75  за  100  на  постройку  новаго 
участка  и  затѣмъ  для  дополнительныхъ  работъ  и  поставокъ. 

Работы  Общества,  однако,  осложнплись  обстоятельствами  постройки  вѣтви 
отъ  ст.  Бендеры  къ  Днѣстру  и  трудностями,  встрѣченными  на  перевалѣ  между 
бассейнами  Днѣстра  и  Прута,  гдѣ  при  стремленіи  къ  опалзыванію  цѣлой  горы 
и  послѣ  неудачной  попытки  устройства  тоннеля,  никакъ  не  могли  справиться 
со  силывами  откосовъ  большой  перевальной  выемки. 

Движеніе  на  строившемся  участкѣ  было  такимъ  образомъ  открыто  28  апрѣля 
1873  года  только  на  протяженіи  67  верстъ  361  саж.  отъ  Кишинева  до  Кор- 
нешты  на  остальномъ  же  протяженіи  33  версты  345  саж.  до  р.  Прута  дви¬ 
женіе  могло  быть  открыто  только  въ  іюнѣ  1875  года,  да  и  то  при  недо¬ 
статочной  благонадежности,  хотя  и  съ  значительными  непредвидѣнными  пе- 
рстратами. 


Въ  числѣ  дѣлъ,  разсмотрѣнныхъ  въ  1870  году  Комитетомъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  но  не  получившихъ  движенія,  нельзя  не  обратить  вниманія  на  хода¬ 
тайства  о  концессіи  на  желѣзную  дорогу  отъ  г.  Лодзь  до  Прусской  Границы, 
которыя  были  возбуждаемы  въ  1868  и  въ  1869  годахъ  прусскими  подан¬ 
ными  Воке  и  Бернгардомъ,  иностранцемъ  Ладомезомъи  Принцемъ  Бпрономъ  Кур¬ 
ляндскимъ  при  поддержкѣ  Прусскаго  Короля  и  оба  раза  были  отклоняемы.  Въ 
1870  году  вопросъ  объ  этой  дорогѣ  былъ  снова  возбужденъ  Намѣстникомъ 
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Царства  Польскаго  графомъ  Бергомъ,  ліри  чемъ  имъ  было  представлено  хода¬ 
тайство  жителей  г.  Калита  объ  утвержденіи  направленія  чрезъ  этотъ  городъ. 
Въ  засѣданіи  Комитета  18  и  27  февраля,  при  участіи  Военнаго  Министра, 
направленіе  это  было  утверждено,  но  съ  оговоркою,  что  самая  дорога  разрѣ¬ 
шена  быть  не  можетъ,  пока  не  осуществится  постройка  дорогъ,  связывающихъ 
Царство  Польское  съ  Имперіею. 


Въ  числѣ  выдающихся  актовъ  желѣзнодорожной  политики  въ  1870  году 
слѣдуетъ  признать  Высочайшее  повелѣніе  10  іюня,  опредѣлившее  условія, 
при  которыхъ  допускалось  принятіе  на  себя  губернскими  и  уѣздными  Зем¬ 
ствами  обязательствъ  по  гарантіямъ  желѣзнодорожныхъ  предпріятій. 

Выше,  при  изложеніи  выдачи  концессіи  на  Тамбово-Саратовскую  желѣзную 
дорогу,  уже  было  указано  на  недоразумѣнія,  происшедшія  тогда  по  вопросу 
о  правѣ  Земствъ  давать  гарантіи  и  на  порученіе,  данное  Министру  Внутрен¬ 
нихъ  Дѣлъ  войти  въ  ближайшее  по  сему  соображеніе. 

Высочайше  утвержденнымъ  10  іюня  мнѣніемъ  Государственнаго  Совѣта, 
по  представленію  Министра  Внутреннихъ  Дѣлъ,  соотвѣтственныя  правила  были 
установлены.  Правилами  этими  Земствамъ  разрѣшено  принимать  на  себя  га¬ 
рантіи  только  относительно  дорогъ  мѣстнаго  для  губерній  и  уѣздовъ  значенія 
съ  тѣмъ,  что  приплата  по  гарантіи  не  должна  превышать  размѣра  30%  зем¬ 
скихъ  сборовъ  по  губерніи  или  уѣзду  за  послѣдній  годъ. 

Принятіе  на  себя  гарантіи  всею  губерніею  допущено  не  иначе,  какъ  по 
согласію  всѣхъ  Уѣздныхъ  Земскихъ  Собраній  съ  утвержденія  Губернскаго 
Собранія;  вопросы  же  о  гарантіяхъ,  принимаемыхъ  однимъ  или  нѣсколькими  уѣз¬ 
дами,  прежде  чѣмъ  будетъ  даваемо  дальнѣйшее  движеніе  ходатайствамъ  этихъ 
уѣздовъ,  подлежитъ  обсужденію  Губернскаго  Земскаго  Собранія,  которое  даетъ 
по  этимъ  вопросамъ  свой  отзывъ  для  дальнѣйшаго  хода  дѣла. 

Всѣ  ходатайства  о  разрѣшеніи  желѣзныхъ  дорогъ,  съ  гарантіею  Земства 
представляются  Министру  Внутреннихъ  Дѣлъ,  который  по  сношеніи  съ  Ми¬ 
нистромъ  Финансовъ,  передаетъ  оныя  Министру  Путей  Сообщенія  для  внесенія 
въ  Комитетъ  Министровъ.  Порядокъ  выпуска  гарантированныхъ  земствомъ  акцій 
и  облигацій  опредѣляется  при  самомъ  разрѣшеніи  устройства  дороги. 


Періодъ  1871  — 1873  годовъ. 

Въ  описанномъ  предъидущемъ  періодѣ  выдача  концессій  на  желѣзныя 
дороги  находилась  подъ  дѣйствіемъ  правилъ,  для  сего  Высочайше  утвержден¬ 
ныхъ  18  октября  1868  года. 
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Двухлѣтній  опытъ  обнаружилъ,  поводимому,  ихъ  неудобство,  а  по¬ 
тому  уже  въ  концѣ  1870  года,  ио  разсмотрѣніи  въ  Совѣтѣ  Министровъ  все¬ 
подданнѣйшаго  доклада  Министра  Финансовъ  и  и.  д.  Министра  Путей  Сообще¬ 
нія  графа  В.  Бобринскаго  объ  установленіи  новаго  порядка  для  выдачи 
желѣзнодорожныхъ  концессій,  состоялось  26  декабря  того  же  года  Высочай¬ 
шее  повелѣніе.  коимъ,  въ  отличіе  отъ  правилъ  18  октября  1868  года, 
установлены  слѣдующія: 

1)  Министръ  Путей  Сообщенія  составляетъ  проектъ  нормальной  кон¬ 
цессіи  на  основаніи  сдѣланныхъ  изысканій.  Проектъ  этотъ,  по  предваритель¬ 
номъ  соглашеніи  съ  Министромъ  Финансовъ,  вносится  Министромъ  Путей 
Сообщенія  чрезъ  Комитетъ  Министровъ  на  Высочайшее  утвержденіе. 

2)  Послѣ  утвержденія  нормальной  концессіи,  Министръ  Путей  Сообщенія 
ведетъ  переговоры  о  постройкѣ  проектированной  дороги  или  съ  однимъ  или 
съ  нѣсколькими  надежными  строителями,  по  его  выбору,  и  условливается 
съ  однимъ  изъ  этихъ  лицъ  относительно  постройки. 

8)  Время  выдачи  концессіи  назначается  Высочайшею  властью  по  все¬ 
подданнѣйшему  докладу  Министровъ  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія.  Опредѣ¬ 
леніе  условій,  формы  и  времени  выпуска  бумагъ  лежитъ  на  обязанности 
Министра  Финансовъ. 

4)  Министръ  Путей  Сообщенія,  по  окончательномъ  соглашеніи  съ  Мини¬ 
стромъ  Финансовъ,  вноситъ  предположеніе  объ  окончательной  выдачѣ  кон¬ 
цессіи  черезъ  Комитетъ  Министровъ  на  Высочайшее  благоусмотрѣніе. 

Въ  такомъ  видѣ  правила  эти  въ  значительной  мѣрѣ  измѣняли  порядокъ, 
установленный  правилами  1868  года. 

Въ  основу  сихъ  послѣднихъ  былъ  положенъ  принципъ  конкуренціи  и 
предпочтенія  тѣхъ  изъ  соискателей,  которые  предъявятъ  низшія  цѣны,  т.  е. 
принципъ  торговъ  съ  заявленіемъ  цѣнъ  въ  закрытыхъ  конвертахъ.  Хотя  по 
положенію  Комитета  Министровъ  съ  Высочайшаго  соизволенія  въ  каждомъ 
данномъ  случаѣ  и  допускались  исключенія,  какъ  это,  судя  по  приведеннымъ 
примѣрамъ,  и  подтвердилось  практикою,  но  соискатели  не  могли  этого  пред¬ 
видѣть,  а  потому  каждый  изъ  нихъ  старался  проставить  цѣну  не  выше  дру¬ 
гихъ,  не  заботясь  о  послѣдствіяхъ,  которыя  изъ  этого  могли  происходить. 
Въ  результатѣ  оказывалось,  что  или  само  Правительство  признавало  нѣкото¬ 
рыя  цѣны  нераціонально  низкими,  какъ  то  было  съ  концессіей  на  Воро¬ 
нежско-Ростовскую  желѣзную  дорогу,  или,  послѣ  выдачи  концессіи  по  наиболѣе 
низкой  цѣнѣ,  Правительству  приходилось  въ  избыткѣ  приплачивать,  какъ 
напримѣръ  въ  дѣлѣ  по  сооруженію  Кіево-Брестской. 

Новыми  правилами,  хотя  и  сохранялся  прежній  порядокъ  предваритель¬ 
наго  составленія  и  утвержденія  нормальной  концессіи,  но  Министру  Путей 
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Сообщенія  ввѣрялось  вести  переговоры  относительно  ея  исполненія  съ  надеж¬ 
ными  строителями  по  его  выбору. 

Правила  эти  оставались  въ  силѣ  до  80  марта  1873  года,  когда,  какъ 
будетъ  объяснено  ниже,  онѣ  подверглись  дальнѣйшему  измѣненію. 


Въ  дополненіе  къ  этимъ  правиламъ  замѣтимъ,  что  еще  23  апрѣля 
1869  года,  по  журналу  Особаго  Комитета,  Высочайше  установленъ  былъ  для 
концессій  на  дороги  первой  категоріи  такой  порядокъ,  чтобы  Правительство 
взамѣнъ  безусловной  гарантіи  облигаціоннаго  капитала,  оставляло  этотъ  капи¬ 
талъ  за  собою  въ  опредѣленной  суммѣ  съ  правомъ  выпуска  облигацій  по 
своему  усмотрѣнію  и  съ  отпускомъ  вмѣсто  облигацій  суммъ  изъ  фонда  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ,  причемъ  собственно  акціонерный  капиталъ  долженъ  быть 
увеличенъ  до  73  или  даже  до  7*- 


Къ  началу  1871  года,  изъ  состава  утвержденной  въ  предыдущемъ 
году  сѣти  признанныхъ  нужнѣйшими  6  желѣзныхъ  дорогъ,  разрѣшены  были 
къ  постройкѣ  только  2,  занимавшія  въ  спискѣ  первое  и  второе  мѣста,  а  изъ 
числа  21  дорогъ  второй  части  сѣти  только  одна  Ливенская.  Не  съ  большимъ 
успѣхомъ  заполнялась  сѣть  и  въ  1871  году,  въ  теченіи  котораго  были  раз¬ 
рѣшены  къ  постройкѣ  всего  только  3  дороги:  Л озово- Севастопольская,  Ланд- 
варово-Роменская  и  Знаменко-Николаевская,  впрочемъ,  значительнаго  протя¬ 
женія  и  первыя  двѣ  изъ  числа  признанныхъ  самонужнѣйшими. 


При  изложеніи  обстоятельствъ  разрѣшенія  постройки  Харьково-Крсмеи- 
чугской  желѣзной  дороги  уже  было  выше  упомянуто  о  возникшемъ  тогда 
разногласіи  по  поводу  предпочтенія,  котораго  заслуживала  бы  дорога  отъ  Харь¬ 
кова  чрезъ  Лозовую  къ  Севастополю  и  о  рѣшеніи,  состоявшемся  въ  смыслѣ 
признанія  необходимости  въ  обѣихъ  дорогахъ. 

Л  озово  Севастопольская  желѣзная  дорога  была  затѣмъ  включена  въ  утвер¬ 
жденную  сѣть  самонужнѣйшихъ  дорогъ  1868  года  и,  будучи  еще  разъ  при¬ 
знана  необходимою,  Высочайше  утвержденнымъ  25  марта  1870  года  положе¬ 
ніемъ  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ,  съ  направленіемъ  ея  чрезъ  Александровскъ, 
Мелитополь  и  Симферополь,  удержана  въ  утвержденной  сѣти  1870  года. 

Въ  томъ  же  1868  году  было  разрѣшено  братьямъ  Панаевымъ,  Генералъ- 
Адъютанту  Тотлебену  и  барону  Унгерпъ- Штернбергу  произвести  изысканія  отъ 
Лозовой  на  Харьково-Тагапрогской  жел.  дор.  до  Севастополя  съ  вѣтвями  къ 
Днѣпру  и  Ѳеодосіи. 
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Съ  того  же  1868  года  стали  поступать  также  ходатайства  о  выдачѣ 
на  эту  дорогу  концессіи. 

Первымъ  поступило  ходатайство  отъ  Принца  Петра  Ольденбургскаго  и 
Генералъ- Адъютанта  Тотлебена  въ  товариществѣ  съ  д.  ст.  сов.  Дурасовымъ 
и  инженеромъ  Струве,  но  безъ  объясненія  подробныхъ  условій. 

Затѣмъ  князь  Италійскій,  графъ  Суворовъ-Рымникскій  съ  инженеромъ 
Эргардтомъ  обусловливали  свое  ходатайство  дарованіемъ  имъ  гарантіи  5% 
на  весь  строительный  капиталъ  въ  85.000.000  рублей,  разсчитывая  вести 
дорогу  отъ  Крюкова  до  Севастополя,  длиною  500  верстъ. 

Д.  ст.  сов.  Воронинъ  съ  банкирскимъ  домомъ  Розенталь  предлагалп  обра¬ 
зовать  Акціонерное  Общество  съ  капиталомъ  48.800.000  руб.  мет.,  74  кото¬ 
раго  была  бы  въ  негарантированныхъ  акціяхъ  и  3Л  въ  гарантированныхъ 
облигаціяхъ,  разсчитывая  длину  дороги  отъ  Лозовой  до  Севастополя  съ  вѣтвыо 
къ  пристани  на  Днѣпрѣ  у  Екатеринослава,  общимъ  протяженіемъ  въ  600  вер. 

Инженеры  братья  Струве  съ  купцомъ  Лессингомъ  разсчитывали  длину 
главной  линіи  отъ  Лозовой  до  Севастополя  въ  559  верстъ,  вѣтви  къ  Днѣпру 
у  Екатеринослава  42  версты,  вѣтви  къ  Днѣпру  у  Александровска  4  версты 
и  вѣтви  къ  Ѳеодосіи  104  версты,  а  всего  709  верстъ  и  просили  правитель¬ 
ственную  гарантію  на  весь  капиталъ  въ  51.887.500  руб.  мет. 

Правленіе  Курско-Харьково-Азовской  ж.  д.  тоже  просило  о  выдачѣ  ему 
этой  концессіи. 

Между  тѣмъ,  въ  началѣ  1869  года,  между  Министрами  Финансовъ  и 
Путей  Сообщенія  возникло  разногласіе  относительно  самаго  способа  постройки. 
Министръ  Финансовъ  держался  того  мнѣнія,  что  дарованіе  концессіи  на  всю 
линію  Лозово-Севастопольской  ж.  д.  представляетъ  неудобства,  такъ  какъ  при 
разнохарактерности  ея,  частью  гористой  и  на  большей  части  протяженія 
степной,  производство  работъ  потребуетъ  разной  продолжительности;  степная 
часть,  будучи  закончена  много  ранѣе,  не  въ  состояніи  будетъ  одна  дать 
достаточный  доходъ,  а  при  отсутствіи  данныхъ  для  заключенія  о  стоимости 
у  насъ  горныхъ  дорогъ,  невозможно  съ  достаточной  точностью  опредѣлить 
среднюю  поверстную  стоимость  всей  линіи.  Въ  виду  сего  Статсъ-Секретарь 
Гейтернъ  признавалъ  наиболѣе  удобнымъ  приступить  къ  сооруженію  горнаго 
участка  на  счетъ  казны  и  уже  впослѣдствіи,  когда  достаточно  выяснится 
время  его  окончанія,  прибѣгнуть  къ  частной  предпріимчивости,  объявивъ,  что 
горный  участокъ  будетъ  уступленъ  Обществу  по  поверстной  цѣнѣ  степного, 
разницу  же  между  сей  послѣдней  и  дѣйствительной  стоимостью  горнаго  участка 
считать  жертвою  правительства  для  достиженія  желаемой  цѣли. 

Съ  своей  стороны  Министръ  Путей  Сообщенія  инженеръ-генералъ  Мель¬ 
никовъ  считалъ  необходимымъ  не  откладывать  выдачи  концессіи  на  Лозово- 
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Севастопольскую  желѣзную  дорогу,  находя,  что  горный  участокъ  вовсе  не 
представляетъ  незнакомыхъ  трудностей  и  что  линія,  будучи  доведена  до 
Александровска,  уже  связала  бы  мѣстности,  разъединенныя  Днѣпровскими 
порогами,  дойдя  до  Сиваша,  получила  бы  къ  перевозкѣ  соль  и,  наконецъ,  въ 
Симферополѣ  получила  бы  связь  съ  сообщеніями  южнаго  берега  Крыма. 

Въ  результатѣ  28  апрѣля  1869  года,  по  журналу  Особаго  Комитета, 
послѣдовало  Высочайшее  разрѣшеніе  начать  работы  на  средства  Правительства. 

Ходатайства  о  концессіи  продолжали  однако  поступать  въ  1870  и  1871 
годахъ.  Такъ,  графъ  Михаилъ  Ланской  съ  академикомъ  Байковымъ  желали 
образовать  Акціонерное  Общество  съ  капиталомъ  42.000.000  руб.,  гаранти¬ 
рованныхъ  Правительствомъ;  графъ  Апраксинъ  предлагалъ  построить  дорогу 
отъ  Кременчуга  до  Севастополя;  а  о  допущеніи  къ  конкуренціи  безъ  подроб¬ 
наго  объясненія  условій  ходатайствовали  еще  ст.  сов.  Муромцевъ  съ  інтабсъ- 
ротмистромъ  Горяйновымъ,  маіоръ  Новиковъ  и  графъ  Мусинъ- Пушкинъ. 

Въ  началѣ  марта  1871  года  исправлявшій  должность  Министра  Путей 
Сообщенія  инженеръ  генералъ-лейтенантъ  баронъ  Дельвигъ  внесъ  въ  Коми¬ 
тетъ  желѣзныхъ  дорогъ  предложеніе  о  замѣнѣ  Лозово-Севастопольской  желѣз¬ 
ной  дороги  дорогою  отъ  Севастополя  на  Борисоглѣбскъ.  Дѣло  разсматрива¬ 
лось  въ  присутствіи  Его  Императорскаго  Высочества  Великаго  Князя  Кон¬ 
стантина  Николаевича,  при  участіи  Военнаго  Министра,  при  чемъ  Комитетъ 
единогласно,  кромѣ  барона  Дельвига,  постановилъ  отдать  предпочтеніе  прежде 
утвержденному  направленію  Лозово-Севастопольской  желѣзной  дороги.  Вмѣстѣ 
съ  симъ  Комитетъ,  имѣя  въ  виду,  что  съ  возстановленіемъ  Черноморскаго 
флота  желательно  обезпечить  потребности  онаго  въ  минеральномъ  топливѣ 
по  желѣзнымъ  дорогамъ,  призналъ  полезнымъ  сдѣлать  ближайшія  изысканія 
для  выгоднѣйшаго  направленія  этихъ  дорогъ  черезъ  благонадежнѣйшія  залежи 
каменнаго  угля,  антрацита  и  желѣзныхъ  рудъ. 

Наконецъ,  послѣ  Высочайшаго  утвержденія  9  мая  1871  года  нормаль¬ 
ной  концессіи  на  Лозово-Севастопольскую  желѣзную  дорогу,  внесенъ  былъ 
въ  Комитетъ  Министровъ  и  вопросъ  о  ея  выдачѣ  вмѣстѣ  съ  проектомъ 
Устава  Общества. 

При  разсмотрѣніи  дѣла  Комитетомъ  Министровъ  въ  засѣданіи  6  іюля, 
управлявшій  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  графъ  А.  Бобринскій  и  гене¬ 
ралъ-адъютантъ  Грейгъ  предложили  въ  качествѣ  строителя  для  Лозово- Сева¬ 
стопольской  желѣзной  дороги  ком.  сов.  П.  I.  Губонина,  хотя  заслуживающими 
вниманія,  по  мнѣнію  графа  Бобринскаго,  являлись  три  соискателя:  ком.  сов.  Гу¬ 
бонинъ,  ст.  сов.  фонъ-Мекъ  и  Общество  Курско-Харьково-Азовской  желѣзной  дор. 

Министръ  Финансовъ,  на  заключеніе  котораго  съ  финансовой  стороны 
были  препровождены  предложенія  этихъ  соискателей,  предполагалъ  необходи- 
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мымъ,  въ  виду  затрудненій,  могущихъ  возникнуть  при  помѣщеніи  негаранти¬ 
рованныхъ  акцій,  предоставить  этимъ  акціямъ  гарантію. 

Заявленныя  цѣны  были:  Обществомъ  Еурско-Харьково-Азовской  жел.  дор. 
на  версту  54.656  руб.  мет.,  всего  33.063.250  руб.;  Губонинымъ  на  версту 
54.000  руб.,  всего  32.670.000  руб.;  фонъ-Мекомъ  на  версту  53.900  руб., 
всего  32.609.500  руб. 

Хотя  послѣдніе  два  строителя  представляли  совершенно  одинаковыя 
условія  благонадежности,  графъ  Бобринскій,  затрудняясь  передать  сооруженіе 
двухъ  значительныхъ  линій  въ  однѣ  руки,  такъ  какъ  одновременно  внесено 
было  въ  Комитетъ  Министровъ  предложеніе  объ  отдачѣ  фонъ-Меку  постройки 
Ландварово-Роменской  желѣзной  дороги,  полагалъ  сооруженіе  Лозово-Севасто¬ 
польской  передать  ком.  сов.  Губонину,  съ  чѣмъ  согласился  и  Комитетъ 
Министровъ. 

На  журналѣ  этомъ  послѣдовала  29  іюля  1871  года  Высочайшая  резо¬ 
люція:  „ исполнить 

По  Уставу  Общества  упомянутый  основной  капиталъ  подлежалъ  образо¬ 
ванію  на  7д  выпускомъ  акцій  и  на  3/4  выснускомъ  облигацій  съ  правитель¬ 
ственною  гарантіею  тѣхъ  и  другихъ  въ  размѣрѣ  5°/о  дохода  и  V10  пога- 
шенія;  всѣ  облигаціи  Правительство  оставляло  за  собою  съ  уплатою  за  нихъ 
наличными  деньгами  въ  размѣрѣ  761/г  за  100;  длина  всей  линіи  опредѣля¬ 
лась  въ  605  верстъ;  въ  томъ  числѣ  вѣтвь  отъ  Александровска  до  Мелитополя 
11272  вер.;  работы  должны  были  быть  начаты  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ 
и  движеніе  открыто  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ. 

Въ  дѣйствительности  первый  участокъ  до  Александровска  съ  вѣтвями 
въ  сложности  свыше  208  верстъ  открытъ  15  ноября  1873  года;  второй 
участокъ  до  Мелитополя  1057*  верстъ— 23  іюня  1874  года;  третій  до  Сим¬ 
ферополя  2283Л  верстъ — 14  октября  1874  года  и  четвертый  (горный)  до 
Севастополя  723/4  версты — 5  января  1875  года.  Вся  длина  линіи  составила 
6143/4  верстъ. 


Ландварово-Роменская  желѣзная  дорога  вошла  въ  Высочайше  утвержден¬ 
ную  1870  года  сѣть  нужнѣйшихъ  желѣзныхъ  дорогъ  и  тогда  же  конечнымъ 
пунктомъ  ея  былъ  назначенъ  г.  Ромны. 

Соискателями  на  ея  концессію  вскорѣ  явилось  довольно  значительное 
число  лицъ,  а  именно:  инженеръ-капитанъ  Яфимовичъ  съ  вѣнскимъ  банки¬ 
ромъ  Вокерсгеймомъ,  ст.  сов.  Герсфельдъ,  полковник!)  Жирар  дъ-дс- Су  кан¬ 
тонъ,  купецъ  Варгупинъ  съ  поч.  гражд.  Гинцбургомъ,  торговый  домъ  Гладина, 
инженеръ-полковникъ  Фалькенгагенъ,  представитель  Гамбургскаго  Сѣвернаго 
банка  ст.  сов.  фонъ-Мекъ  и  ком.  сов.  Варшавскій. 
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Нормальная  для  нея  концессія  и  уставъ  были  Высочайше  утверждены 
9  мая  1871  года. 

Согласно  правиламъ  1870  года,  графъ  А.  Бобринскій  входилъ  въ  согла¬ 
шеніе  съ  разными  строителями  и  призналъ  заслуживающими  вниманія  предло¬ 
женія  отставшаго  инженера  Яфимовича  въ  компаніи  съ  банкиромъ  Вокерсгей- 
момъ,  ст.  сов.  фонъ-Мека  и  ком.  сов.  Варшавскаго, 

Цѣны,  ими  заявленныя  были:  Яфимовичемъ  и  К0  на  версту  45.562  р. 
мет.,  всего  82.691.235  руб.;  Варшавскимъ  на  версту  39.700  руб.,  всего 
28.484.750  р.;  фонъ-Мекомъ  на  версту  39.675  р.,  всего  28.466.812  р. 

Разсмотрѣвъ  внесенное  представленіе  Министра  Путей  Сообщенія,  Ко¬ 
митетъ  Министровъ  въ  засѣданіи  6  іюля  1871  года  полагалъ,  согласно  за¬ 
ключенію  графа  А.  Бобринскаго,  предоставить  концессію  фонъ-Меку. 

Когда  журналъ  этотъ  вмѣстѣ  съ  журналомъ  по  Лозово- Севастопольской 
желѣзной  дорогѣ  были,  по  приказанію  Наслѣдника  Цесаревича,  доложены 
22  іюля  управляющимъ  дѣлами  Комитета  Министровъ  Императору  Александру 
Николаевичу,  то  Его  Величеству  угодно  было  на  докладѣ  относительно  Ланд-  * 
варово-Роменской  желѣзной  дороги  написать:  „пріостановить  до  разсмотрѣнія 
.  въ  Комитетѣ  прошенія  Яфимовича  и  Вокерсгейма“. 

Комитетъ  Министровъ,  разсмотрѣвъ  28  іюля  по  означенному  Высочай¬ 
шему  повелѣнію  просьбы  банкира  Вокерсгейма  п  инженера  Яфимовича,  со¬ 
гласно  съ  мнѣніемъ  Министра  Финансовъ  и  Управляющаго  Министерствомъ 
Путей  Сообщенія,  полагалъ:  упомянутыя  просьбы,  какъ  не  заслуживающія 
уваженія,  отклонить. 

Затѣмъ  на  журналѣ  Комитета  положена  29  іюля  1871  года  Высочай¬ 
шая  резолюція:  „ исполнить 

Согласно  уставу,  вышеупомянутый  основной  капиталъ,  заявленный 
Мекомъ,  имѣлъ  образоваться  выпускомъ  на  74  негарантированныхъ  акцій  и 
на  3/ 4  облигацій  съ  гарантіей  Правительства  5%  дохода  и  7іо°/о  погашенія; 
всѣ  облигаціи  Правительство  оставляло  за  собой  но  7б72  за  100.  Срокомъ 
окончанія  постройки  назначалось  три  года,  а  срокомъ  владѣнія  81  годъ  со 
дня  окончанія. 

Впослѣдствіи,  по  ходатайству  Правленія  Общества  и  на  основаніи  Высо¬ 
чайше  утвержденнаго  7  марта  1872  года  журнала  Комитета  желѣзныхъ 
дорогъ,  направленіе  Ландварово-Роменской  желѣзной  дороги  было  нѣсколько 
измѣнено,  при  чемъ  пунктъ  ея  начала  отъ  С.-Пстербурго-Варшавской  же  л. 
дороги  назначенъ,  вмѣсто  Ландварова,  въ  8  верстахъ  сѣвернѣе  Вильны,  гдѣ 
•теперь  расположена  станція  Вилсйка. 

Первый  участокъ  отъ  Вилсйки  до  Минска  въ  173  версты  открытъ  для 
движенія  14  января  1873  года;  второй  до  Бобруйска  13972  верстъ— 16  сен- 
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тября;  третій  до  Гомеля  141,8  вер.  — 17  ноября;  четвертый  до  Бахмача 
184  версты— 12  января  1874  года  и  пятый  до  Роменъ  723/4  версты- 
15  іюля  1874  года.  Общая  длина  составила  711,1  вер.;  возлѣ  Бобруйска, 
Жлобина  и  Гомеля  устроены  еще  три  вѣтви  къ  рѣкамъ:  Березинѣ,  Днѣпру 
и  Сожѣ. 


Вопросъ  о  соединеніи  Николаева  съ  одной  изъ  станцій  Харьково-Кремеп- 
чуго-Балтской  линіи  имѣлся  въ  виду  уже  давно,  и  съ  февраля  1869  года 
начали  поступать  предложенія  на  постройку  этого  соединенія,  а  именно  отъ: 
шталмейстера  графа  Строганова  съ  княземъ  Кочубеемъ,  барономъ  Фелейзе- 
номъ  и  г.  Гвайеромъ,  отъ  Херсонскаго  губернскаго  земства  и  отъ  Общества 
Харьково-Кременчугской  жел.  дороги. 

Первые  изъ  нихъ,  предлагая  устроить  желѣзную  дорогу  отъ  ст.  Зна¬ 
менки  до  Николаева,  съ  вѣтвыо  на  Херсонъ  и  портовыми  сооруженіями  въ 
Николаевѣ,  протяженіемъ  266  верстъ,  опредѣляли  основной  капиталъ  въ 
21  мил.  кред.  рублей,  а  въ  случаѣ  допущенія  безпошлиннаго  ввоза  мате¬ 
ріаловъ— въ  20  мил.  и  не  просили  гарантіи. 

Херсонское  губернское  земство,  чрезъ  уполномоченнаго  своего  г.  Эрдели, 
представило  проектъ  концессіи  на  тотъ  же  участокъ,  которою  обязывалось 
образовать  акціонерное  Общество  и  построить  дорогу  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ; 
капиталъ  Общества  имѣлъ  образоваться  выпускомъ  негарантированныхъ  акцій; 
длина  дороги  предполагалась  въ  269  верстъ,  кромѣ  4Ѵз  верстъ  конной  дороги; 
стоимость  версты  паровозной  жел.  дороги  разсчитывалась  въ  62.400  руб.  мет. 
конной  въ  15.000  руб.  Образованіе  всего  капитала  принимали  на  себя,  по 
объясненію  Эрдели,  торговый  домъ  Гинцбурга,  поч.  гражд.  Губонинъ  и  бан¬ 
киръ  Рафаловичъ. 

Баронъ  Унгернъ-Штернбергъ  опредѣлялъ  стоимость  версты  въ  49.620 
%  руб.  мет. 

Графъ  Строгановъ  съ  товарищами  впослѣдствіи  измѣняли  свое  предло¬ 
женіе,  понизивъ  стоимость  версты  до  46.400  руб.  мет.  и  испрашивая  при 
этомъ  гарантію  на  3Д  капитала  и  уступку  Елизаветградо- Кременчугскаго 
участка  съ  Днѣпровскимъ  мостомъ,  разсчитывали  произвести  за  нихъ  уплату 
вновь  выпущенными  акціями  по  цѣнѣ  75  за  10,0  и  частью  облигаціями  съ 
тѣмъ,  что  акціи  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ  будутъ  выкуплены  компаніей. 

Общество  Харьково-Кременчугской  жел.  дороги  испрашивало  постройку 
участка  Знаменка-Николаевъ  и  уступку  Елизаветградо-Крюковскаго  участка 
съ  мостомъ  чрезъ  Днѣпръ  и  заявило  условія,  которыя  впослѣдствіи,  чрезъ 
своего  уполномоченнаго,  инженера  Экеспарре  измѣнило  въ  томъ  смыслѣ, 


что  соглашалось  построить  Знаменно-Николаевскій  участокъ  за  6.472.811  р. 
мет.  или  по  29.000  руб.  верста,  а  за  мостъ  и  Елизаветградо- Крюковскій 
участокъ  уплатить  цѣну  ихъ  дѣйствительной  стоимости.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ, 
имѣя  въ  виду,  что  ближайшимъ  послѣдствіемъ  соединенія  Харьково-Кремечуг- 
ской  жел.  дороги  съ  Елизаветградо-Кременчугскою  и  Знаменно-Николаевскою 
должна  быть  потеря  90.000  руб.  на  часть  процентовъ  по  облигаціонному 
капиталу  моста,  причитающуюся  на  Харьково-Кременчугскую  линію,  Общество 
просило  предоставить  прежде  выпущеннымъ  акціямъ  Харьково-Кременчугскаго 
участка  преимущество  предъ  новыми  акціями  по  участію  въ  прибыляхъ,  по¬ 
добно  допущенному  для  Общества  Одесской  жел.  дороги. 

Вслѣдствіе  означенныхъ  предложеній  и  имѣя  въ  виду,  съ  одной  стороны, 
что  Высочайше  утвержденнымъ  21  марта  1871  года  журналомъ  Комитета 
желѣзныхъ  дорогъ  соединеніе  Николаева  съ  однимъ  изъ  пунктовъ  Елизавет- 
градо-Крюковской  желѣзной  дороги  было  признано  нужнѣйшимъ,  а  съ  другой, 
что,  за  признаніемъ  неудобствъ  казенной  эксплоатаціи,  Елизаветградо-Крюков- 
скій  участокъ  уже  былъ  съ  Высочайшаго  соизволенія  предоставленъ  во  вре¬ 
менное  распоряженіе .  Русскаго  Общества  Пароходства  и  Торговли  и  Одесской 
желѣзной  дороги, — Министръ  Финансовъ  и  управлявшій  Министерствомъ  Пу¬ 
тей  Сообщенія  графъ  В.  Бобринскій  вошли  18  мая  1871  года  съ  всеподдан¬ 
нѣйшимъ  докладомъ,  коимъ  испросили  Высочайшее  разрѣшеніе  войти  въ  бли¬ 
жайшія  соображенія  о  сліяніи  въ  одно  предпріятіе  сооруженія  Знаменко-Нико- 
лаевской  желѣзной  дороги  съ  пріобрѣтеніемъ  отъ  казны  Елизаветградо-Крю- 
ковскаго  участка. 

Послѣ  дальнѣйшихъ  переговоровъ  съ  представителями  Общества  Харь- 
ково-Кременчугской  желѣзной  дороги,  статсъ-секретарь  Рейтернъ  и  графъ 
Бобринскій  признали  наиболѣе  цѣлесообразнымъ  остановиться  на  предложеніи 
этого  Общества  съ  переименованіемъ  его  въ  Общество  Харьково-Николаевской 
желѣзной  дороги,  въ  каковомъ  смыслѣ  и  было  внесено  въ  Комитетъ  Мини¬ 
стровъ  представленіе  вмѣстѣ  съ  соотвѣтствующимъ  проектомъ  Устава  новаго 
Общества,  составленнымъ  но  взаимному  соглашенію. 

При  разсмотрѣніи  этого  дѣла  въ  Комитетѣ  Министровъ  9  и  18  ноября 
1871  года,  статсъ-секретарь  Рейтернъ  и  управлявшій  Министерствомъ  Путей 
Сообщенія  баронъ  Дельвигъ  словесно  заявили,  что  предоставленіе  эксплоатаціи 
Харьково-Николаевской  линіи  Обществу  Харьково-Кременчугской  обусловли¬ 
вается  интересами  торговли  и  казны  и  достиженіемъ  единства  въ  эксплоата¬ 
ціи  и  что  Общество  это  заслуживаетъ  такимъ  образомъ  предпочтенія  предъ 
другими  конкуррентами. 

Комитетъ  Министровъ,  принявъ  во  вниманіе  убыточность  эксплоатаціи 
Елизаветградо-Крюковскаго  участка  въ  его  изолированномъ  положеніи,  а  тѣмъ 


—  20?  — 


болѣе  дорого  стоившаго  мостоваго  участка  и  имѣя  въ  виду  разностороннія 
выгоды  сосредоточенія  въ  рукахъ  одного  Общества  всей  линіи  отъ  Харькова 
до  Николаева,  полагалъ  согласиться  съ  мнѣніями  Министровъ  Путей  Сообще¬ 
нія  и  Финансовъ  и  Уставъ  утвердить. 

На  этомъ  журналѣ  Комитета  Министровъ  послѣдовала  26  ноября  1871  г. 
Высочайшая  резолюція:  «исполнить». 

Согласно  новому  Уставу,  Общество  Харьково-Кременчугской  желѣзной 
дороги,  преобразованное  въ  Общество  Харьково-Николаевской,  приняло  на 
себя  пріобрѣтеніе  устроенныхъ  Правительствомъ  желѣзной  дороги  отъ  Елиза- 
ветграда  до  посада  Крюкова  и  соединительной  вѣтви  между  упомянутымъ  но* 
садомъ  и  Кременчугомъ  съ  строившимся  мостомъ  чрезъ  р.  Днѣпръ  и  охрани¬ 
тельною  дамбою  и  сооруженіе  желѣзной  дороги  отъ  станціи  Знаменка  до 
г.  Николаева  съ  вѣтвыо  къ  р.  Бугу. 

Основной  капиталъ  Общества  опредѣлился  нарицательною  стоимостью 
сооруженія  Знаменко-Николаевскаго  участка  съ  вѣтвью  къ  рѣкѣ  Бугу  въ 
9.881.000  руб.  мет.  и  изъ  стоимости  самой  Харьково-Кременчугской  жел. 
дороги  и  сооруженій,  передаваемыхъ  Правительствомъ.  Онъ  подлежалъ  образо¬ 
ванію  выпускомъ  гарантированныхъ  облигацій  на  сумму  стоимости  Знаменко- 
Николаевскаго  участка  съ  присоединеніемъ  къ  нимъ  тѣхъ  акцій  и  облигацій, 
которыя  относятся  къ  остальнымъ  участкамъ,  такъ  что  всего  онъ  состав¬ 
лялъ  негарантированными  акціями  10.956.000  руб.  кред.  и  гарантирован¬ 
ными  облигаціями  24.741.000  руб.  мет.  Гарантія  на  облигаціи  дана  была 
прежняя  5%  дохода  и  1/ю°/о  погашенія.  Всѣ  облигаціи  Правительство  остав¬ 
ляло  за  собой  по  разсчету  761/2  за  100. 

Общество  обязывалось  приступить  къ  постройкѣ  Знаменко-Николаевскаго 
участка  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  и  окончить  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ. 
Срокомъ  владѣнія  всѣми  участками  назначалось  81  годъ  со  дня  открытія 
Николаевскаго  участка. 

Движеніе  на  этомъ  участкѣ  открыто  въ  августѣ  1873  года. 


Выше  было  упомянуто,  что  9  октября  1864  года  была  выдана  Варшав¬ 
скому  банкиру  Леопольду  Кроненбергу  концессія  на  постройку  желѣзной  до¬ 
роги  отъ  Варшавскаго  предмѣстья  Прага  до  р.  Буга  у  Тересполя. 

Образованное  имъ  Общество  Варшаво-Тересиольской  желѣзной  дороги  по¬ 
строило  эту  линію  и  открыло  для  движенія  14  августа  1868  года. 

Чтобы  довести  ее  до  Бреста,  оставалось  построить  только  участокъ  въ 
5,78  вер.,  который,  согласно  Высочайшему  повелѣнію  отъ  18  августа  1867 
года,  построенъ  самими  Правительствомъ  вмѣстѣ  съ  вѣтвыо  къ  р.  Муховцу 
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длиною  2,51  вер.  и  открытъ  для  движенія  17  февраля  1870  года,  послѣ 
чего,  съ  разрѣшеніемъ  постройки  Смоленско-Брестской  желѣзной  дороги,  во¬ 
просъ  о  прямомъ  соединеніи  Варшавы  съ  Москвой  могъ  считаться  рѣшеннымъ. 

Само  собой  разумѣется  однако,  что  такой  участокъ  въ  нѣсколько  верстъ, 
составляющій  звѣно  большой  магистральной  линіи,  не  могъ  эксплоатироваться 
самостоятельно,  а  потому  онъ  былъ  переданъ  для  эксплоатаціи  Обществу 
Варшаво-Тереспольской  желѣзной  дороги,  на  каковой  предметъ  2  января 
1871  года  и  былъ  заключенъ  договоръ,  сначала  на  три  года,  а  потомъ  про¬ 
должаемый,  которым!)  Общество,  принимая  его  въ  свое  полное  распоряженіе,  обя¬ 
зывалось  лишь  вносить  Правительству  соотвѣтственную  длинѣ  участка  долю 
чистаго  дохода  всей  дороги  отъ  Варшавы  до  Бреста. 


Совершенной  противуноложностыо  весьма  естественной,  только  что  опи¬ 
санной,  передачѣ  въ  аренду  Обществу  Варшаво-Тереспольской  желѣзной  дороги 
пеболынаго  казеннаго  участка  отъ  Тересполя  до  Бреста,  представлялась  бы, 
по  понятіямъ  настоящаго  времени,  совершенная  въ  томъ  же  1871  году  про¬ 
дажа  частному  Обществу  казенной  Московско-Курской  желѣзной  дороги — 
этого  пятнсотверстпаго  головнаго  участка  большихъ  магистральныхъ  линій, 
связывающихъ  Москву  съ  портами  Чернаго  и  Азовскаго  морей,  сооруженію 
котораго  Правительство  съ  самаго  основанія  желѣзныхъ  дорогъ  придавало 
важнѣйшее  значеніе. 

Предположеніе  о  продажѣ  Московско-Курской  желѣзной  дороги  въ  част¬ 
ныя  руки  возникло  у  Правительства  еще  въ  1809  году,  вслѣдствіе  чего 
начали  поступать  предложенія  разныхъ  соискателей,  а  именно:  Правленія 
Курско-Кіевской  желѣзной  дороги,  составившейся  въ  Москвѣ  Компаніи,  учреди¬ 
телями  которой  были:  надворный  совѣтникъ  Чижовъ,  потомственные  почетные 
граждане  Морозовъ,  Горбовъ,  Мамонтовы,  Рукавишниковъ,  Ляминъ,  Бостан- 
жогло  и  коллежскій  совѣтникъ  Бенардаки  и  другой  Компаніи  русскихъ  капита¬ 
листовъ  съ  почетнымъ  гражданиномъ  Поповымъ  во  главѣ,  а  также  иностран¬ 
ныхъ  капиталистовъ  и  банкировъ:  НаЬег,  Всітарр,  Оррепйеіт  изъ  Кельна, 
ІІаизташі  изъ  Берлина,  Віегп  изъ  Лондона,  Парижа  и  Франкфурта  и  Тіііеі- 
\ѴІ1І  изъ  Парижа. 

Изъ  нихъ  Правленіе  Курско-Кіевской  желѣзной  дороги  лишь  ходатай¬ 
ствовало  о  допущеніи  къ  конкурренціи,  не  объясняя  своихъ  условій. 

Условія  Московской  Компаніи  съ  Чижовымъ  во  главѣ  состояли  въ  слѣ¬ 
дующемъ: 

Основной  капиталъ  Компаніи  опредѣлялся  въ  57. 43В. 000  руб.  мет.,  изъ 
коихъ  15.729.000  въ  акціяхъ  и  41.704.000  въ  облигаціяхъ;  всѣ  облигаціи 
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предоставлялись  Правительству;  акціи  переводились  въ  кредитные  рубли  и 
выражались  суммою  18.264.000  руб.,  изъ  которыхъ  на  сумму  11.600.000  р. 
или  10.000.000  руб.  мет.  Компанія  оставляла  за  собой  съ  уплатой  за  нихъ 
Правительству  наличными  деньгами;  остальная  часть  акціонернаго  капитала 
въ  суммѣ  6.624.000  руб.  подлежала  реализаціи  Компаніею  же  съ  уплатой 
изъ  этой  суммы  не  менѣе  5  милл.  руб.  кред.  по  законтрактованнымъ  Прави¬ 
тельствомъ  поставкамъ  на  дополнительныя  работы. 

Въ  случаѣ,  если  чистая  прибыль  по  эксплоатаціи  дороги  превзойдетъ 
7%  на  акціонерный  капиталъ,  то  излишекъ,  за  отчисленіемъ  изъ  него  нѣ¬ 
которой  доли  на  устройство  центральнаго  механическаго  училища,  подлежалъ 
раздѣлу  поровну  между  Компаніей  и  Правительствомъ. 

Русская  Компанія  съ  Поповымъ  во  главѣ,  соглашаясь  на  тѣ  лее  усло¬ 
вія,  добавила  въ  пользу  Правительства  1,5  милл.  руб. 

Послѣ  переговоровъ,  веденныхъ,  съ  Высочайшаго  соизволенія,  Министромъ 
Финансовъ  статсъ-секретаремъ  Рейтерномъ  и  и.  д.  Министра  Путей  Сообще¬ 
нія  генералъ-лейтенантомъ  барономъ  Дельвигомъ  съ  Московской  Компаніей 
и  согласно  проекта  Устава  Общества  Московско-Курской  желѣзной  дороги, 
были  установлены  слѣдующія  основанія  продажи: 

Считалось,  что  дорога  обошлась  Правительству  въ  44.988.000  р.  кред., 
а  съ  прибавкою  процентовъ  за  время  по  1870  годъ  8.188.761  руб.  и  за 
вычетомъ  дохода  4.605.118  руб.,  полученнаго  отъ  этой  дороги  съ  1867  по 
1870  годъ,  стоимость  выводилась  въ  48.472.274  руб.  кред.  Съ  присоеди¬ 
неніемъ  же  къ  этой  суммѣ  1.621.029  руб.,  причитавшихся  къ  уплатѣ  за 
работы  и  поставки,  предположенныя  въ  1871  году,  вся  стоимость  опредѣля¬ 
лась  въ  50.098.808  руб.  кред.  или  40.074.642  руб.  мет. 

Изъ  предполагавшагося  нарицательнаго  капитала  57.488.000  руб.  мет. 
предназначалось  въ  уплату  за  самую  дорогу  51.704.000  руб.,  выраженныхъ 
всѣми  облигаціями  и  частью  акцій  на  10.000.000  руб.  мет.;  въ  уплату  за 
работы  и  поставки  въ  1871  году  предназначались  акціи  на  1.729.000  руб. 
мет.,  а  на  послѣдующія  дополнительныя  работы  остальныя  акціи  на  4.000.000 
руб.  мет. 

Степень  выгодности  этого  разсчета  для  Правительства  усматривалась 
въ  слѣдующемъ: 

За  акціи  на  10.000.000  руб.  мет.  Правительство  получало  отъ  Ком¬ 
паніи  наличными  деньгами  11.000.000  руб.  кред. 

За  часть  облигацій  на  сумму  27.339.200  руб.  мет.,  которая,  будучи 
отнесена  на  счетъ  Московско-Курской  желѣзной  дороги,  вошла  въ  составъ 
выпущенныхъ  Правительствомъ  въ  1870  году  консолидированныхъ  облигацій 
желѣзныхъ  дорогъ,  уже  было  выручено  26.597.922  руб.  кред. 
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По  реализаціи  остальныхъ,  слѣдовавшихъ  къ  доплатѣ  Правительству  отъ 
Компаніи  облигацій  на  сумму  14.864.800  р.  мет.  (41.704.000 — 27.889.200) 
предполагалось  получить  (считан  7872  за  100)  11.278.868  руб.  мет.,  или 
14.567.054  руб.  вред. 

Такимъ  образомъ  общій  итогъ  получаемыхъ  Правительствомъ  суммъ  со¬ 
ставлялъ  до  52.164.976  руб.  кред.,  а  такъ  такъ  сооруженіе  Московско- 
Курской  желѣзной  дороги  обошлось  Правительству  въ  48.472.274  руб.  кред., 
то  Правительство  не  только  возвращало  себѣ  всѣ  удержанныя  имъ  суммы, 
но  еще  получало  прибыль  въ  8.692.702  руб.  кред. 

Относительно  этого  разсчета  справедливо  будетъ  замѣтиті»  слѣдующее: 

Выше,  на  стр.  112,  приведено  было  засвидѣтельствованіе  бывшаго  Ми¬ 
нистра  Путей  Сообщенія  генералъ-лейтенанта  Мельникова  во  всеподданнѣй¬ 
шемъ  его  докладѣ,  что  постройка  Московско-Курской  желѣзной  дороги  съ 
большимъ  мостомъ  чрезъ  р.  Оку  обошлась,  не  считая  процентовъ  на  капи¬ 
талъ,  но  62.000  руб.  верста,  а  слѣдовательно,  при  длинѣ  дороги  въ  507,28 
версты,  не  считая  1,2  версты  Окской  вѣтви,  общую  стоимость  дороги  можно 
считать  около  81.448.260  руб.  кред.  Сейчасъ  было  приведено,  что  проценты 
за  время  по  1870  годъ  составили  8.188.761  руб.;  но  такъ  какъ  дорога 
открывалась  для  движенія  участками,  начиная  съ  ноября  1866  года  (до  Сер¬ 
пухова)  и  сполна  открыта  въ  сентябрѣ  1868  года,  то  проценты  за  время 
постройки  съ  21  мая  1864  года  не  могли  составить  въ  среднемъ  даже  поло¬ 
вины  этой  суммы.  Во  всякомъ  случаѣ  по  позднѣйшимъ  противъ  упомянутаго 
доклада  даннымъ  сооруженіе  Московско-Курской  желѣзной  дороги  съ  землянымъ 
полотномъ  и  опорами  искусственныхъ  сооруженій  въ  2  пути,  съ  весьма  цѣнною 
городского  въ  Москвѣ  соединительною  вѣтвью  длиной  1,2  версты,  съ  мостомъ  чрезъ 
Оку  и  съ  °/ о  во  время  работъ  обошлось  Правительству  не  дороже  88  мил.  р.  кред., 
что  составляетъ  на  версту  75.700  руб.  кред.,  или  но  курсу  того  времени 
65.102  руб.  мет.,  каковая  стоимость  еще  слишкомъ  далека  отъ  тогдашнихъ 
цѣнъ  по  концессіямъ,  даннымъ  Пито  на  Орловско-Витебскую  (85.000  р.  мет.), 
фонъ-Дервизу  на  Рязанско-Козловскую  (75.965  р.  мет.)  и  многимъ  другимъ. 

Такимъ  образомъ,  если  въ'  разсчетахъ  при  продажѣ  расходъ,  понесен¬ 
ный  Правительствомъ  для  Московско-Курской  желѣзной  дороги,  былъ  исчис¬ 
ленъ  въ  суммѣ  слишкомъ  48  мил.  руб.  кред.  то  это  надо  приписать  допол¬ 
нительнымъ  расходамъ,  произведеннымъ  уже  особымъ  управленіемъ  по  эксплоа- 
ціи  означенной  дороги,  а  именно:  укладкѣ  втораго  пути  до  Сергіевской  станціи, 
чрезвычайному  въ  то  время  развитію  Тульскихъ  мастерскихъ,  заготовленію 
большаго  запаса  подвижнаго  состава  и  многимъ  другимъ  дополнительнымъ 
работамъ,  которыхъ  по  первоначальнымъ  смѣтамъ  ни  этой,  ни  другихъ  до¬ 
рогъ  не  требовалось,  но  которыя  обошлись  въ  10.118.698  руб. 
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При  обсужденіи  этого  вопроса  въ  Комитетѣ  Министровъ  20  и  27  апрѣля 
1871  года  по  представленію  и.  д.  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  7  апрѣля, 
мнѣнія  раздѣлились:  Принцъ  Ольденбургскій,  генералъ-адъютанты  Чевкинъ, 
Милютинъ,  Зеленой,  статсъ- секретарь  Рейтернъ,  генералъ- адъютантъ  графъ 
Шуваловъ,  гофмейстеръ  графъ  Толстой,  статсъ-секрет.:  Набоковъ,  князь  Уру¬ 
совъ  и  графъ  Паленъ,  гофмейстеръ  Абаза,  инженеръ  генералъ -лейтенантъ 
баронъ  Дельвигъ,  статсъ-секретарь  князь  Лобановъ-Ростовскій,  тайный  совѣт¬ 
никъ  Вестмапъ  и  приглашенный  въ  засѣданіе  генералъ-адъютантъ  графъ 
Строгановъ  находили,  что  обсужденію  Комитета  подлежали  два  вопроса:  на¬ 
сколько  своевременно  и  для  интересовъ  Государства  выгодно  приступить  нынѣ 
же  къ  передачѣ  Московско-Курской  желѣзной  дороги  въ  частныя  руки,  и  во 
2-хъ — слѣдуетъ  ли  принять  составленное  Министромъ  Финансовъ  и  Путей 
Сообщенія  соглашеніе  съ  учредителями  образующагося  частнаго  Общества  или 
вызвать  другихъ  соискателей.  . 

По  первому  вопросу  14  членовъ  и  графъ  Строгановъ  не  могли  не  обра¬ 
тить  вниманія  па  происшедшее  со  времени  постройки  Московско-Курской  жел. 
дороги  измѣненіе  въ  положеніи  у  насъ  желѣзнодорожнаго  дѣла. — Московско- 
Курская  желѣзная  дорога  ко  времени  начатія  переговоровъ  составляла,  по 
мнѣнію  этихъ  особъ,  бремя  для  Государственнаго  Казначейства,  вслѣдствіе 
казенной  ея  эксплоатаціи  и  неразлучно  связанныхъ  съ  нею,  необходимыхъ  для 
всякаго  казеннаго  управленія,  'формальностей,  тогда  какъ  частная  администра¬ 
ція  имѣла  всѣ  преимущества  предъ  казенной.  Казенное  управленіе  неизбѣжно 
всегда  будетъ  основано  на  недовѣріи  къ  дѣятельности  лицъ,  непосредственно 
имъ  навѣдывающихъ;  казенная  отчетность  не  допускаетъ  той  самостоятель¬ 
ности  въ  распоряженіяхъ,  при  коей  только  и  возможно  удачное  веденіе  про¬ 
мышленнаго  дѣла;  формальности,  столь  полезно  обуздывающія  произволъ 
администратора  въ  дѣлѣ  государственнаго  управленія,  производятъ  въ  про¬ 
мышленномъ  дѣлѣ  лишь  вредное  замедленіе,  подрывающее  предпріятіе  въ  са¬ 
момъ  его  основаніи.— Эти  соображенія  примѣнимы,  по  мнѣнію  вышеупомяну¬ 
тыхъ  особъ,  ко  всѣмъ  бывшимъ  въ  казенной  эксплоатаціи  желѣзнымъ  дорогамъ, 
нс  дававшимъ  никогда  хорошаго  чистаго  дохода,  и  подтверждаются  данными 
эксплоатаціи  Московско-Курской  жел.  дороги,  такъ  какъ  въ  1870  г.  Правитель¬ 
ство,  согласно  свѣдѣніямъ  Государственнаго  Контроля,  не  получило  вовсе  чистаго 
дохода  съ  дороги.  По  мнѣнію  упомянутыхъ  лицъ,  представляется  совершенная 
необходимость  передачи  Московско-Курской  желѣзной  дороги  въ  частныя  руки. 

Въ  отношеніе  вызова  другихъ  соискателей  14  членовъ  и  графъ  Строга¬ 
новъ  полагали,  что  при  объявленіи  открытой  коикурренціи  нельзя  было  бы 
безъ  нарушенія  справедливости  отказать  въ  участіи  въ  ней  Обществамъ  нѣ¬ 
сколькихъ  прилегающихъ  къ  этой  дорогѣ  путей,  изъ  коихъ  Куреко-Харьково- 

* 


—  212 


Азовская  дорога  находится  въ  соперничествѣ  съ  Курско-Кіевскою.  Поэтому 
пріобрѣтеніе  однимъ  изъ  Обществъ  упомянутыхъ  дорогъ  Московско-Курской 
линіи  было  бы  положительно  вредно  для  интересовъ  отечественной  торговли, 
ибо  могло  бы  повести  къ  принятію  тѣмъ  Обществомъ  различныхъ  мѣръ,  кло¬ 
нящихся  къ  тому,  чтобы  заставить  товары,  слѣдующіе  по  Московско-Курской 
желѣзной  дорогѣ,  обращаться  исключительно  на  ту  линію,  владѣльцы  коей 
были  бы  въ  то  же  время  собственниками  Московско-Курской  дороги.  Какъ  бы 
строго  ни  былъ  формулированъ  уставъ,  и  какія  бы  правила  ни  были  при¬ 
думаны  для  предупрежденія  подобнаго  нарушенія  равноправности  соперничаю¬ 
щей  линіи,  косвенное  нарушеніе  сихъ  правилъ  всегда  будетъ  возможно  и 
будетъ  имѣть  неминуемымъ  послѣдствіемъ  извращеніе  естественнаго  теченія. 

Съ  другой  стороны,  трудно  было  бы,  безъ  значительнаго  ущерба  нашему 
государственному  кредиту  на  биржахъ  Западной  Европы,  отстранить  отъ 
конкуренціи  иностранныхъ  капиталистовъ,  тогда  какъ  участіе-  иностраннаго 
элемента  въ  управленіи  главнѣйшимъ  торговымъ  путемъ,  связующимъ  Москву 
съ  внутренними  губерніями,  Малороссіей)  и  портами  Чернаго  и  Азовскаго  морей, 
не  можетъ  быть  желательно. 

Всѣ  предпріятія  въ  Россіи,  организованныя  на  иностранные  капиталы, 
подпадаютъ  неизбѣжно  йодъ  вліяніе  иностранцевъ  и  получаемые  ими  доходы 
идутъ  за  границу,  и  что  слѣдуетъ  стремиться  къ  освобожденію  внутренней 
торговли  отъ  часто  тягостнаго  для  нея  вліянія. 

По  этимъ  соображеніямъ  14  членовъ  и  графъ  Строгановъ  признавали 
передачу  Московско-Курской  желѣзной  дороги  компаніи  лучшихъ  Московскихъ 
фирмъ  дѣломъ,  можно  сказать,  государственнымъ. 

Что  же  касается  до  предложенія  образуемой  въ  Москвѣ  во  главѣ  съ  По¬ 
повымъ  новой  Компаніи,  то  означенныя  15  особъ,  полагали,  что,  за  выше¬ 
изложенными  неудобствами  вызова  соискателей  на  покупку  Московско-Курской 
желѣзной  дороги  безъ  устраненія  нѣкоторыхъ  таковыхъ  соискателей  и  въ 
виду  состоявшагося  между  статсъ-секретаремъ  Рейтерномъ  и  генералъ-лейте¬ 
нантомъ  барономъ  Дельвигомъ  соглашенія  относительно  веденія  переговоровъ 
о  передачѣ  дороги  съ  составленною  Чижовымъ  Компаніею,  обсужденіе  пред¬ 
ложенія  другой  компаніи  (Попова)  было  бы  несвоевременно  и  несоотвѣтство- 
вало  бы  Высочайше  одобренной  системѣ  выдачи  концессій. 

Сверхъ  того  они  не  усматривали  въ  предложеніи  Попова  надлежащихъ 
ручательствъ  въ  состоятельности  представляемой  имъ  Компаніи  хотя,  переходя 
къ  обсужденію  финансовой  стороны  предложенія  Компаніи  Чижова,  признавали 
условія  предложенія  выгодными  во  всѣхъ  отношеніяхъ  для  казны. 

По  всѣмъ  симъ  соображеніямъ,  вышеупомянутыя  особы,  находя,  что  вы¬ 
зовъ  другихъ  предложеній  не  соотвѣтствуетъ  Высочайше  указанному  26  де- 
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кабря  1870  года  -порядку  выдачи  концессій,  равнымъ  образомъ  признавая, 
что  всякая  дальнѣйшая  отсрочка  продажи  дороги  въ  частныя  руки  можетъ 
лишь  вредно  повліять  на  ея  доходность,  парализуя,  при  ожиданіяхъ  продажи 
дороги,  энергію  и  ревность  управленія,  14  членовъ  и  графъ  Строгановъ  по¬ 
лагали:  заключенное  Управляющимъ  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  и  статсъ- 
секретаремъ  Рейтерномъ  соглашеніе  о  передачѣ  Московско-Курской  желѣзной 
дороги  образуемому  Чижовымъ  Обществу  утвердить. 

Приглашенный  въ  засѣданіе  Комитета  бывшій  Министръ  Путей  Сообщенія 
инженеръ-генералъ  Мельниковъ  находилъ,  что  Московско-Курская  желѣзная  дорога, 
по  положенію  своему,  можетъ  быть  разсматриваема,  какъ  одна  изъ  важнѣйшихъ, 
ежели  не  самая  значительная  изъ  всѣхъ  русскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  за  исклю¬ 
ченіемъ,  можетъ  быть,  Николаевской.  Вслѣдствіе  такого  значенія  этой  дороги,  слѣ¬ 
дуетъ  ожидать  на  ней  самаго  дѣятельнаго  движенія  и  пассажирскаго  и  торговаго. 

Передавая  эту  линію  въ  частныя  руки,  Правительство  лишаетъ  себя 
значительной  доли  годоваго  дохода,  долженствующаго  развиться  съ  устрой¬ 
ствомъ  Севастопольской  линіи  и  транзитнаго  къ  портамъ  Чернаго  моря  движенія. 

Сверхъ  того,  продавая  послѣднюю  казенную  дорогу,  Правительство  не 
будетъ  имѣть  практическихъ  данныхъ,  извлекаемыхъ  изъ  собственнаго  опыта, 
которыми  оно  могло  бы  контролировать  дѣйствія  огромной  сѣти  частныхъ  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ  въ  отношеніи  различныхъ  статей  эксплоатаціи  ихъ.  Необхо¬ 
димость  контроля  на  нашихъ  дорогахъ,  пользующихся  гарантіею  Правитель¬ 
ства,  является  все  болѣе  и  болѣе  настоятельной.  Въ  государствахъ  Европы 
Правительства  «тяготятся»  преобладающаго  вліянія  Компаній  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ,  которыя  естественно  подчиняютъ  одному  разсчету  денежныхъ  для  себя  вы¬ 
годъ  всѣ  условія  торговли  и  промышленности.  Это  вліяніе  до  того  становится 
сильнымъ,  что  въ  самой  Англіи  рѣчь  шла  о  томъ,  чтобы  скупить  въ  казну 
всѣ  желѣзныя  дороги  (предложеніе  Гладстона  1866  года).  Правительство  Бель¬ 
гіи  упорно  удерживаетъ  за  собою  главныя  линіи,  то  же  дѣлаетъ  и  Пруссія. 

Компаніи,  купившія  Правительственныя  дороги,  до  сихъ  поръ  не  заявляли 
себя  особенно  выгодными  результатами,  да  и  нельзя  допустить,  чтобы  Пра¬ 
вительство,  имѣя  болѣе  и  выбора  людей  и  средствъ  поощренія  ихъ  трудовъ, 
не  могло  установить  искусственной  и  добросовѣстной  администраціи,  освобо¬ 
дивъ  ее  отъ  излишнихъ  формальностей.  Соображенія  эти  инженеръ-генералъ 
Мельниковъ  считалъ  тѣмъ  болѣе  справедливыми,  что  его  къ  тому  приводили 
убѣдительные  примѣры  подобной  администраціи  за  границей. 

Предполагаемая  продажа  Московско-Курской  желѣзной  дороги,  но  мнѣ¬ 
нію  инженеръ-генерала  Мельникова,  не  обѣщаетъ  и  не  обезпечиваетъ  ника¬ 
кихъ  выгодъ  для  Правительства:  чтобы  окончательно  убѣдиться  въ  справедли¬ 
вости  этого  мнѣнія,  нужно  принять  ію  вниманіе,  что  Правительство  никогда 
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бы  не  могло  получать  отъ  частнаго  Общества  за  пользованіе  Николаевской 
дорогой  7.200.000  руб.  обязательнаго  платежа,  если  бы  оно  продало  се  въ 
первые  годы  ея  постройки,  когда  дорога  эта  давала  валового  сбора  не  болѣе 
8  Ѵ2  милл.  руб.  въ  годъ. 

Правительству  слѣдуетъ  выждать  возвышенія  доходности  Московско-Кур¬ 
ской  желѣзной  дороги  и  тогда  оно  получитъ  значительно  большія  выгоды  отъ 
ея  продажи. 

По  симъ  соображеніямъ  инженеръ-генералъ  Мельниковъ  полагалъ:  не 
продавать  Московско-Курской  желѣзной  дороги  до  указанія  опытомъ  болѣе 
выгодныхъ  условій  предложенія. 

Съ  этимъ  мнѣніемъ  согласился  и  Предсѣдатель  Комитета  Министровъ, 
князь  Гагаринъ,  тѣмъ  болѣе,  что,  какъ  онъ  находилъ,  Высочайшее  повелѣыіе 
26  декабря  1870  года  о  порядкѣ  выдачи  концессій  безъ  вызова  конкуренціи 
но  онымъ  относилось  только  до  вновь  устраиваемыхъ  дорогъ,  а  въ  настоя¬ 
щемъ  случаѣ  не  встрѣчается  препятствій  къ  вызову  соискателей  съ  устра¬ 
неніемъ  только  иностранцевъ  и  Обществъ  желѣзныхъ  дорогъ  сосѣднихъ  съ 
Московско-Курскою. 

Разномысліе  свое  Комитетъ  повергъ  на  Высочайшее  благоусмотрѣніе. 

На  подлинномъ  журналѣ  рукой  Его  Императорскаго  Величества  написано: 
«исполнить  по  мнѣнію  большинства»  1  мая  1871  года. 

Во  исполненіе  сей  Высочайшей  воли  Уставъ  Общества  Московско-Кур¬ 
ской  желѣзной  дороги  былъ  Высочайше  утвержденъ  21  мая  1871  года  но 
особому  журналу  Комитета  Министровъ  18  мая. 

Согласно  означенному  Уставу,  Общество  получило  дорогу  въ  свое  вла¬ 
дѣніе  на  81  годъ  со  дня  ея  передачи,  обязывалось  платить  Правительству 
на  весь  облигаціонный  капиталъ  въ  41.704.000  руб.  мет.  по  5%  интереса 
и  Ѵю%  погашенія  или  всего  2.126.904  руб.  мет. 

Чистый  доходъ  подлежалъ  слѣдующему  распредѣленію: 

За  уплатой  интереса  и  погашенія  но  облигаціонному  капиталу,  подле¬ 
жало  отчисленію  5°/о  съ  чистой  прибыли  въ  запасный  капиталъ,  потомъ  въ 
теченіе  первыхъ  10  лѣтъ  7зо°/о,  а  впослѣдствіи  7 зо°/о  со  всего  нарицатель¬ 
наго  капитала,  на  составленіе  эмеритальнаго  капитала;  изъ  остального  пола¬ 
галось  уплачивать  Правительству  недоимки,  если  бы  таковыя  оказались,  по 
облигаціямъ  и  7*о°/о  съ  акціонернаго  капитала  на  его  погашеніе;  всѣ  остав¬ 
шіяся  затѣмъ  суммы  до  размѣра  7°/о  съ  акціонернаго  капитала  подлежали 
обращенію  въ  дивидендъ  акціонерамъ;  изъ  излишка  дивиденда  полагалось 
отдѣлять  по  50  рублей  съ  версты  дороги  на  устройство  въ  Москвѣ  централь¬ 
наго  механическаго  учебнаго  заведенія,  остальное  же  имѣло  дѣлиться  но  ровну 
между  Правительствомъ  и  Обществомъ. 
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Правительство  выговаривало  себѣ  право,  въ  случаѣ,  если  валовой  доходъ 
съ  участка  дороги  между  Сергіевскою  станціею  и  Курскомъ  превыситъ  12.000 
руб.  на  версту — требовать  отъ  Общества  укладки  на  означенномъ  протяженіи 
втораго  пути. 

Общество  вступило  въ  распоряженіе  эксплоатаціей  съ  1  августа  1871  г., 
формальная  же  сдача  дороги  была  окончена  14  февраля  1872  года. 

При  этомъ  общество  получало: 

Участокъ  дороги  отъ  Москвы  до  Сергіевой 

станціи,  въ  два  пути  .......  244,53  вер. 

Остальной  участ.  до  Курска,  въ  одинъ  путь.  261,50  » 

Соединительную  вѣтвь  съ  Нижегородскою  до¬ 
рогою,  въ  два  пути .  1,20  » 

Вѣтвь  на  Окскую  пристань,  въ  одинъ  путь  1,20  » 


Итого  .  .  .  508,43  вер. 

а  изъ  подвижного  состава:  паровозовъ  171,  вагоновъ  Императорскихъ  10, 
пассажирскихъ  237,  почтовыхъ  5,  арестантскихъ  9,  багажныхъ  27,  товар¬ 
ныхъ  3.223  и  платформъ  939,  что  соотвѣтствовало  но  2,96  версты  глав¬ 
наго  пути  на  паровозъ  и  свыше  8,2  товарныхъ  вагоновъ  на  версту. 

Совершившаяся  такимъ  образомъ  продажа  казенной  Московско-Курской 
желѣзной  дороги  представила  собой  пятый  подобный  случай  послѣ  про¬ 
дажи  въ  1868  году  Николаевской  желѣзной  дороги  Главному  Обществу,  а 
въ  1870  году  Кіево-Жмеринкскаго  участка  Кіево-Балтской  желѣзной  дороги 
съ  вѣтвыо  отъ  Казатина  до  Бердичева,  всего  278  верстъ  Обществу  Кіево- 
Брестской  желѣзной  дороги  и  линій  Одесса — Балта  съ  вѣтвями,  а  также 
Балта — Елизаветградъ  и  Бирзула— -Волочискъ,  всего  902 3/д  версты  Обществу 
Пароходства  и  Торговли  и  Одесской  желѣзной  дороги  и  въ  1871  году  участка 
Елизаветградъ-Кременчугъ  дл.  144  версты  Обществу  Харьково-Кременчугской 
дороги. 

Въ  поводахъ,  послужившихъ  къ  тому,  замѣчается,  однако,  между  этими 
пятью  случаями  нѣкоторая  разница. 

Изъ  вышеприведеннаго  описанія  обстоятельствъ  продажи  Николаевской 
желѣзной  дороги  видно,  что  бывшій  въ  то  время  Министромъ  Путей  Сообще¬ 
нія  инженеръ  генералъ-лейтенантъ  Мельниковъ  ей  далеко  не  сочувствовалъ, 
что  всѣ  переговоры  по  этому  предмету  были  ведены  Министромъ  Финансовъ 
статсъ-секретаремъ  Рейтерномъ  помимо  его  и  даже  во  многомъ  безъ  его  вѣдома 
и  что  главнымъ,  если  не  единственнымъ,  мотивомъ  для  этой  продажи  служило 
стремленіе  путемъ  ея  какъ  можно  скорѣй  добыть  средства  съ  цѣлью  усиленія 
желѣзнодорожнаго  фонда  для  разсчетовъ  но  начатымъ  работамъ  другихъ  линій. 


Въ  дѣлѣ  Кіево-Брестской  желѣзной  дороги  мы  встрѣчаемся  уже  съ  мнѣ¬ 
ніемъ  и.  д.  Министра  Путей  Сообщенія  графа  В.  Бобринскаго,  что  предостав¬ 
леніе  сооруженія  желѣзныхъ  дорогъ  частнымъ  Обществамъ  болѣе  удобно,  такъ 
какъ  самая  эксплоатація  казенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  Правительствомъ  сопря¬ 
жена  съ  нѣкоторыми  затрудненіями. 

Тоже  предпочтеніе  со  стороны  графа  В.  Бобринскаго  видно  и  въ  дѣлахъ 
Одесской  и  Московско-Курской  желѣзныхъ  дорогъ,  въ  послѣднемъ  случаѣ  еще 
при  участіи  барона  Дельвига,  но  въ  дѣлѣ  продажи  Московско-Курской  жел. 
дороги  наиболѣе  рельефно  выступаетъ  почти  единогласное  сужденіе  Комитета 
Министровъ  уже  о  невозможности  казенной  эксплоатаціи,  причемъ  самымъ 
мотивомъ  къ  тому  приводятся,  какъ  бы  неизбѣжные  спутники  казеннаго 
управленія:  недовѣріе  къ  дѣятельности  лицъ,  непосредственно  дѣломъ  завѣ¬ 
дующихъ,  казенная  отчетность,  не  допускающая  самостоятельности  въ  распо¬ 
ряженіяхъ,  при  коей  только  и  возможно  удачное  веденіе  дѣла  и  формаль¬ 
ности,  производящія  лишь  вредныя  замедленія  и  подрывающія  предпріятіе  въ 
самомъ  его  основаніи.  Хотя  между  прочимъ  и  упоминается  о  неполученіи 
чистаго  дохода  за  1870  годъ,  но  лишь  вскользь,  да  Комитетъ  Министровъ 
едва  ли  и  могъ  не  принять  во  вниманіе,  что  за  первый  годъ  эксплоатаціи 
Московско-Курской  желѣзной  дороги,  при  только  незадолго  предъ  тѣмъ  со¬ 
стоявшемся  открытіи  Курско-Кіевской  и  Курско-Харьково-Азовской  дорогъ, 
на  доходность  и  нельзя  было  разсчитывать. 

Убѣжденія  большинства  въ  невозможности  казенной  эксплоатаціи  были 
столь  сильны,  что  серіозные  доводы,  приведенные  инженеръ-генераломъ  Мель¬ 
никовымъ,  поддержанные  самимъ  Предсѣдателемъ,  противъ  продажи  Московско- 
Курской  желѣзной  дороги,  вполнѣ  оправдавшіеся  и  признанные  впослѣдствіи, 
не  могли  поколебать  принятаго  рѣшенія,  хотя  отъ  самого  же  Комитета  Ми¬ 
нистровъ  зависѣло  устраненіе  тѣхъ  неизбѣжныхъ  спутниковъ  казеннаго  управ¬ 
ленія,  которые  были  признаваемы  имъ  такъ  пагубными. 

Насколько  ошибочно  было  опасеніе  большинства  изъ  за  неполученія 
чистаго  дохода  въ  1870  году,  можно  судить  по  тому,  что,  при  томъ  же 
личномъ  составѣ  управленія  эксплоатаціей,  уже  въ  1872  году  дорога,  за  отчи¬ 
сленіемъ  всѣхъ  обязательныхъ  платежей,  дала  акціонерамъ  дивидендъ  въ 
6,27°/о,  а  начиная  съ  1873  года— всѣ  7°/о  съ  послѣдовательно  возрастав¬ 
шимъ  избыткомъ. 


Въ  1872  году  число  разрѣшенныхъ  къ  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ 
было  болѣе,  чѣмъ  въ  предыдущемъ  и  достигло  цифры  семи,  хотя  только  4 
изъ  нихъ  были  приблизительно,  подъ  шестью  наименованіями,  намѣчены  въ 
утвержденной  сѣти,  а  именно:  Радзивилишки-Калкунская  (Динабурго-Шавель- 
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скал),  Моршанеко- Сызранская  (Самаро-Пензенско-Моршанская),  Ряжско-Вязем- 
ская  (Тульско-Калужско-Вяземская,  Скопино-Тульская  и  соединеніе  сей  послѣ¬ 
дней  съ  Орловско-Грязскою)  п  Ростово-Владикавказская;  остальныя  же  3 — Мп- 
таво-Можейскій  участокъ  Митавской  дороги,  участокъ  Торжокъ— .Ржевъ  Ново¬ 
торжской  и  Боровичская  предусмотрѣны  не  были. 


Послѣ  концессіи,  данной  21  іюня  1869  года  на  Либавскую  дорогу  отъ 
станціи  Кошедары  Ковенскаго  участка  С.-Петербурго-Варшавской  желѣзной 
дороги  д.  ст.  сов.  барону  Александру  Фитингофу  п  Дмитрію  Шипову  съ  То¬ 
варищами  *),  линія  Динабурго-Шавельская,  ведущая  тоже  къ  Либавѣ,  хотя 
и  была  внесена  въ  сѣть  1870  года,  но  не  считалась  настоятельной  въ  томъ 
разсчетѣ,  что  линія  отъ  Кошедаръ  будетъ  съ  достаточной  доходностью  обслу¬ 
живать  Либавскій  экспортъ. 

Между  тѣмъ  уже  вскорѣ  по  открытіи  сей  послѣдней  оказалось,  что,  въ 
виду  конкуренціи  со  стороны  вновь  построенныхъ  дорогъ  Бресто-Граевской  и 
Риго-Больдерааской  при  мелководій  Либавскаго  порта,  грузы  стали  направляться 
на  Кенигсбергъ  и  Мемель,  такъ  что  Либавская  дорога  не  окупала  своихъ 
расходовъ.  Такимъ  образомъ,  хотя  въ  1871  году  ходатайство  Главнаго  Обще¬ 
ства  о  разрѣшеніи  ему  постройки  желѣзной  дороги  отъ  Динабурга  на  Шавли 
было  отклонено,  но  вслѣдъ  затѣмъ  выяснилось,  что  для  грузовъ,  идущихъ 
чрезъ  Динабургъ,  необходимо  дать  кратчайшій  выходъ  къ  Либавскому  порту  и 
улучшить  сей  послѣдній. 

Произведенныя  тогда  же  правительственныя  изысканія  указали,  что 
удобнѣйшее  направленіе  такого  соединенія  протяженіемъ  всего  185У2  верстъ 
было  бы  отъ  станціи  Калкуны  въ  7  верстахъ  южнѣе  Динабурга  до  станціи 
Радзивилишки  Либавской  желѣзной  дороги. 

На  постройку  этой  дороги  въ  началѣ  1872  года  поступило  два  предло¬ 
женія:  одно  отъ  Главнаго  Общества,  другое  отъ  Общества  Либавской  желѣз¬ 
ной  дороги. 

Главное  Общество  заявило  сначала  поверстную  цѣну  въ  28.684  руб., 
а  потомъ,  отказываясь  отъ  всякихъ  выгодъ,  бралось  построить  дорогу  по 
18.048  руб.  верста  безъ  подвижного  состава,  мотивируя  это  тѣмъ,  что  въ 
случаѣ  принадлежности  другому  Обществу,  линія  Калкуны  —  Радзивилишки 
будетъ  причинять  значительные  убытки  Главному  Обществу,  отвлекая  грузы, 
идущіе  на  Кенигсбергъ.  При  этомъ  Главное  Общество  указывало,  что  убытки 
эти  отразятся  и  на  казнѣ,  въ  виду  гарантіи  по  СПБ. -Варшавской  дорогѣ  и 

*)  банкирскіе  дома:  И.  Бліохъ  въ  Варшавѣ,  Жакъ  въ  Берлинѣ  и  Симонъ  вдова  и  сы¬ 
новья  въ  Кенигсбергѣ. 


ссылалось  на  преимущество  предъ  другими  конкурентами,  даваемое  въ  такихъ 
случаяхъ  его  Уставомъ. 

Правленіе  Общества  Либавской  желѣзной  дороги  заявило  сначала  по¬ 
верстную  цѣну  но  21.600  руб.  мет.  а  потомъ  уменьшило  ее  до  19.292  руб. 
мет.  безъ  подвижного  состава. 

Бъ  представленіи  своемъ  по  этому  предмету  въ  Комитетъ  Министровъ, 
Министръ  Путей  Сообщенія  графъ  А  Бобринскій  находилъ,  что  цѣна,  заяв¬ 
ленная  Главнымъ  Обществомъ  слишкомъ  низка  для  возможности  устроить  до¬ 
рогу  надлежащимъ  образомъ,  что  при  этомъ  можно  ожидать  дефицитъ,  кото¬ 
рый  повлечетъ  за  собой  приплату  по  гарантіи  и,  что  при  недостаточности 
подвижного  состава  Главнаго  Общества,  едва  ли  можно  будетъ  пользоваться 
имъ  для  новаго  участка  безъ  ущерба  Варшавской  линіи. 

Наоборотъ,  по  мнѣнію  графа  Бобринскаго,  цѣна,  заявленная  Обществомъ 
Либавской  желѣзной  дороги,  хотя  умѣренна,  но  достаточна;  Общество  это 
имѣетъ  избытокъ  подвижного  состава;  дорога  его  эксплоатируется  очень  хозяй¬ 
ственно  и  съ  передачей  ему  этого  участка  можно  ожидать  улучшенія  финан¬ 
соваго  положенія  Либавской  дороги. 

Кромѣ  того,  Общество  Либавской  дороги  принимало  на  себя  расширеніе 
и  улучшеніе  порта  за  умѣренную  цѣну  1.500.000  руб.  мет. 

Въ  виду  этого  графъ  Бобринскій  находилъ  болѣе  удобнымъ  и  выгоднымъ 
сооруженіе  дороги  передать  Обществу  Либавской  дороги  за  предложенную  имъ 
поверстную  цѣну,  не  считая  въ  этой  суммѣ  ни  процентовъ  на  облигаціонный 
капиталъ  во  время  постройки,  ни  потери  по  реализаціи. 

Комитетъ  Министровъ  согласился  съ  заключеніемъ  Министра  Путей  Со¬ 
общенія  и  положеніе  его  было  Высочайше  утверждено  18  марта  1872  г. 

По  новому  уставу  Общества  Либавской  желѣзной  дороги  основной  капи¬ 
талъ  его,  кромѣ  прежде  опредѣленнаго  для  первоначальнаго  участка,  былъ 
назначенъ  для  участка  Калкуны  - Радзивилишки  въ  4. 478. 300  руб.  мет.  и 
для  расширенія  и  улучшенія  Либавскаго  порта  1.500.000  руб.  мет.;  та  и 
другая  сумма  имѣла  быть  собрана  выпускомъ  облигацій,  гарантируемыхъ  Пра¬ 
вительствомъ  въ  5°/°  дохода  и  1/ю°/о  погашенія  и  оставляемыхъ  Правитель¬ 
ствомъ  за  собой  по  разсчету  84  за  100. 

Общество  обязывалось  приступить  къ  сооруженію  участка  въ  теченіе 
шести  мѣсяцевъ  и  окончить  его  въ  теченіе  полутора  лѣтъ;  назначеніе  сро¬ 
ковъ  для  работъ  порта  предоставлялось  Министру  Путей  Сообщенія;  срокомъ 
владѣнія  участкомъ  назначалось  81  годъ  со  дня,  опредѣленнаго  для  оконча¬ 
нія  участка. 

Движеніе  было  открыто  1  ноября  1873  года. 
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Самаро-Пснзенско-Моршанская  линія,  какъ  объяснено  было  выше,  при 
описаніи  выработки  проекта  сѣти  1870  года,  послѣ  обсужденія  сравнитель¬ 
ныхъ  преимуществъ  ея  предъ  Самаро-Нижегородскою,  была  включена  во  вто¬ 
рую  часть  означенной  сѣти,  Высочайше  утвержденную  27  марта  1870  г., 
но  вопросъ  о  сооруженіи  ея  оставался  безъ  движенія  до  1872  года,  когда 
въ  январѣ  Пензенское  Губернское  Земское  Собраніе  обратилось  къ  Министру 
Путей  Сообщенія  чрезъ  мѣстнаго  Губернатора  съ  ходатайствомъ  о  скорѣйшемъ 
соединеніи  Пензенской  губерніи,  съ  желѣзнодорожною  сѣтью,  мотивируя  это 
упадкомъ  сельскаго  хозяйства  и  промышленности  губерніи  въ  виду  отсутствія 
въ  ней  не  только  желѣзнодорожныхъ,  но  и  водяныхъ  и  шоссейныхъ  путей. 
При  этомъ  мѣстный  Губернаторъ  предлагалъ  направленіе  отъ  Моршанска  на 
Пензу,  Кузнецкъ  и  Самару. 

Ходатайство  это  совпало  по  времени  съ  изготовленіемъ  въ  Министерствѣ 
Путей  Соообщенія  проектовъ  нормальной  концессіи  и  нормальнаго  устава 
Общества  Моршанско-Сызранской  желѣзной  дороги,  которые,  будучи  внесены 
въ  Комитетъ  Министровъ  16  февраля  1872  года,  удостоились  Высочайшаго 
утвержденія  10  марта. 

Пригласивъ  затѣмъ,  на  основаніи  правилъ  26  декабря  1870  года,  же¬ 
лающихъ  получить  концессію  на  эту  дорогу,  Министръ  Путей  Сообщенія  при¬ 
зналъ  изъ  числа  поступившихъ  предложеній  наиболѣе  выгоднымъ  предложеніе 
ст.  сов.  Башмакова,  который,  при  достаточной  въ  желѣзнодорожномъ  дѣлѣ 
опытности,  заявилъ  умѣренную  поверстную  цѣну  въ  34.000  руб.  мет.  Къ  та¬ 
кому  выбору  присоединился  и  Министръ  Финансовъ,  согласившійся,  по  хода¬ 
тайству  г-на  Башмакова,  предоставить  также  15-ти  лѣтнюю  правительствен¬ 
ную  гарантію  на  четвертую  часть  капитала  Общества,  выражаемую  акціями 
по  80  за  100. 

Составленные  на  этихъ  основаніяхъ  окончательные  проекты  концессіи 
ст.  сов.  Башмакову  и  устава  Общества  Моршанско-Сызранской  желѣзной  до¬ 
роги  были  внесены  Министромъ  Путей  Сообщенія  въ  Комитетъ  Министровъ 
15  апрѣля,  разсматривались  25  и  Высочайше  утверждены  28  апрѣля 
1872  года. 

Статскій  совѣтникъ  С.  Башмаковъ  обязывался  составить  въ  теченіе  трехъ 
мѣсяцевъ  Общество  означенной  дороги,  которое  должно  было  приступить  къ  ра¬ 
ботамъ  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  со  дня  утвержденія  концессіи  за  учреди¬ 
телем!.  и  съ  того  же  срока  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ  окончить  постройку  какъ 
самой  линіи  отъ  Моршанска  до  Сызрани,  протяженіемъ  до  500  верстъ,  такъ 
и  вѣтви  въ  г.  Сызрани  къ  рѣкѣ  Волгѣ.  Земляное  полотно  назначалось  въ 
одинъ  путь.  Не  менѣе  третьей  части  рельсовъ  и  половины  прочихъ  принад¬ 
лежностей  для  желѣзной  дороги  подлежали  пріобрѣтенію  въ  Россіи  отъ  Пра- 
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жительства  или  отъ  частныхъ  заводовъ,  которые  согласятся  на  цѣны  не  до¬ 
роже  платимыхъ  Правительствомъ,  остальные  допускались  изъ-за  границы 
безпошлинно.  Срокъ  владѣнія  дорогою  назначался  въ  81  годъ  со  дня  откры¬ 
тія  движенія  на  всей  линіи,  а  если  открытіе  это  послѣдуетъ  послѣ  срока, 
назначеннаго  для  окончанія  дороги,  то  съ  сего  послѣдняго. 

Капиталъ  Общества  опредѣлялся  въ  22.459.200  руб.  мет.  или  45.035,5 
руб.  мет.  верста  и  подлежалъ  образованію  въ  размѣрѣ  3/4  выпускомъ  обли¬ 
гацій,  съ  гарантіей  Правительства  5%  дохода  и  1/ю0/о  погашенія,  остав¬ 
ляемыхъ  Правительствомъ  за  собой  по  разсчету  84  за  100  и  на  остальное 
выпускомъ  акцій  съ  такой  же  гарантіей  на  15  лѣтъ. 

Правленіе  образовавшагося  Общества  25  іюля  1872  года  передало  по¬ 
стройку  дороги  но  оптовому  контракту  ст.  сов.  Башмакову. 

Дорога  открыта  для  движенія  12  октября  1874  года,  т.  е.  полъ  года 
ранѣе  назначеннаго  срока. 


Выше  было  упомянуто  о  концессіи,  выданной  въ  1869  году  А.  М.  Вар¬ 
шавскому  на  постройку  небольшой  дороги  въ  321/2  версты  отъ  г.  Скопина 
до  Кораблинской  станціи  Рязанской-Козловской  желѣзной  дороги,  подъ  наиме¬ 
нованіемъ  Скопинской,  и  о  томъ,  что  дорога  эта  была  открыта  для  движенія 
въ  декабрѣ  1870  года. 

Въ  дѣйствительности,  однако,  съ  согласія  учредителя,  направленіе  этой 
дороги  было  измѣнено  и  вмѣсто  Кораблинской  станціи  она  была  направлена 
на  Ряжскъ,  съ  увеличеніемъ  ея  протяженія  до  42,87  верстъ  и  съ  соотвѣт¬ 
ственнымъ  увеличеніемъ  основнаго  акціонернаго  капитала,  при  прежней  по¬ 
верстной  стоимости  въ  36.840  руб.  кред. 

Затѣмъ  въ  утвержденную  сѣть  1870  года  были  включены  двѣ  дороги: 
Скопино-Тульская  и  Тульско-Калужско-Вяземская,  чѣмъ  очевидно  имѣлось  въ 
виду  создать  большую  линію,  которая,  вмѣстѣ  съ  построенной  Скопинской 
дорогой,  связала  бы  Вязьму  съ  Рижскомъ  и  съ  остальной  линіей  до  Сызрани. 

Осуществленіе  этого  подверглось  однако  не  малымъ  осложненіямъ. 

Въ  1871  году  почетный  гражданинъ  Рыковъ  и  ст.  сов.  Бернаръ  вошли 
съ  ходатайствомъ  о  дозволеніи  имъ  построить  желѣзную  дорогу  отъ  г.  Ско¬ 
пина  до  принадлежащихъ  имъ  каменно-угольныхъ  копей,  находящихся  возлѣ 
села  Павелецъ  въ  Ѵ/2  вер.  отъ  проектированной  Скопинско-Вяземской  линіи, 
соглашаясь  построить  ее  на  свой  счетъ  безъ  выпуска  процентныхъ  бумагъ 
и  безъ  всякихъ  субсидій  и  гарантій,  съ  обязательствомъ  передать  ее  потомъ 
тому  Обществу,  которому  будетъ  предоставлепа  постройка  всей  линіи  по  услов¬ 
ленной  для  послѣдней  поверстной  цѣнѣ. 


221  — 


О  скорѣйшей  постройкѣ  участка  до  Павелъца  ходатайствовало  также 
Скопинское  Городское  Общество. 

Послѣ  того,  какъ  командированный  на  мѣсто  инженеръ  Межениновъ  удосто¬ 
вѣрилъ  возможность  широкаго  развитія  мѣстной  разработки  угля,  Высочайше 
разрѣшено  было  18  мая  1871  года  внести  вопросъ  о  сооруженіи  Павелецкаго 
участка  на  разсмотрѣніе  Комитета  Министровъ,  а  затѣмъ  8  іюля  Высочайше 
повелѣло  приступить  къ  постройкѣ  этого  участка  за  счетъ  казны.  Работы 
были  сданы  съ  подряда  коммерціи  совѣтнику  Варшавскому  за  оптовую  сумму 
516.190  руб.  для  участка  26,2  вер.  отъ  Скопина  до  Павельца  и  18.810  р. 
для  вѣтви  въ  2,6  вер.  отъ  Павельца  къ  каменно-угольнымъ  шахтамъ,  како¬ 
вое  протяженіе  впослѣдствіи  оказалось  въ  сложности  въ  29  верстъ  34  саж. 
20  января  1872  года  участокъ  и  вѣтвь  были  сданы  во  временное  распоря¬ 
женіе  Обществу  Скопинской  желѣзной  дороги,  обязавшемуся  производить  на 
немъ  движеніе  своимъ  подвижнымъ  составомъ  на  условіи,  чтобы  чистый  до¬ 
ход!),  за  отчисленіемъ  изъ  него  1/2°/0  валового  дохода  на  правительственный 
и  полицейскій  надзоръ,  дѣлился  поровну  между  Правительствомъ  и  Обще¬ 
ствомъ.  Правильное  товаро-пассажирское  движеніе  было  открыто  23  октября 
1872  года. 

Между  тѣмъ  послѣдовалъ  рядъ  ходатайствъ  о  концессіи  па  всю  Ско- 
пйнско-Вяземскую  дорогу,  а  именно: 

Земство  Тульской  губерніи,  просившее  еще  въ  1869  году  о  скорѣйшемъ 
проведеніи  Скопинско-Вяземской  дороги  и  о  дарованіи  концессіи  Предсѣдателю 
Тульской  Губернской  Земской  Управы  г.  Торопчанинову,  возобновило  въ  1871 
году  это  ходатайство,  при  чемъ  просило,  чтобы,  въ  случаѣ  выдачи  концессіи 
другому  лицу,  г.  Торопчаниновъ  былъ  вознагражденъ  за  понесенныя  издержки 
по  изысканіямъ.  Представившій  это  земское  ходатайство,  Тульскій  Губерна¬ 
торъ  г.  Арсеньевъ,  не  признавалъ  его,  однако,  заслуживающимъ  уваженія, 
находя,  что  выдача  концессій  зависитъ  отъ  выгодности  условій,  предъявляе¬ 
мыхъ  соискателями,  а  вознагражденіе  каждаго  за  добровольно  произведенныя 
имъ  издержки  по  изысканіямъ  вовлекло  бы  Правительство  въ  слишкомъ  боль¬ 
шіе  расходы. 

30  декабря  1871  года  отставной  поручикъ  князь  Друцкій-Соколышцкій- 
Ромейко-Гурко  и  почетный  гражданинъ  Гладишь  просили  о  допущеніи  ихъ  въ 
число  соискателей. 

19  марта  1872  года  поступило  ходатайство  Общества  Ряжско- Скопи  н- 
ской  желѣзной  дороги  о  предоставленіи  ему  постройки  Скопинско-Вяземской 
линіи  на  слѣдующихъ  условіяхъ:  Общество  уплачиваетъ  Правительству  за 
Павелецкій  участокъ  543.250  руб.  кред.  или  467.850  руб.  мет.  и  выстраи¬ 
ваетъ  за  20.171.785  руб.  дорогу  отъ  Павельца  до  Вязьмы  съ  вѣтвыо  отъ 


Хрущевской  станціи  до  Ельца,  съ  устройствомъ  пристаней  на  Окѣ  въ  Калугѣ 
и  Алексинѣ  и  съ  вѣтвями  къ  этимъ  пристанямъ.  Вся  стоимость  дороги  отъ 
Скопина  до  Вязьмы  включительно  съ  Павелецкимъ  участкомъ  598Ѵ4  верстъ 
считалась  такимъ  образомъ  въ  20.639.С85  руб.  мет.  или  на  версту  34.500  р. 
мет.,  кромѣ  расходовъ  по  реализаціи  капитала. 

Кромѣ  этихъ  ходатайствъ  собственно  о  концессіи,  поступили  ходатайства 
отъ  Скопинскаго  Уѣзднаго  и  Рязанскаго  Губернскаго  Земскихъ  Собраній,  отъ 
Ефремовскихъ  Городскаго  Общества  и  Предводителя  Дворянства  о  скорѣйшей 
постройкѣ  этой  дороги,  при  чемъ  всѣ  эти  ходатаи  завѣряли  о  важномъ 
ея  значеніи,  какъ  имѣющей  прорѣзать  лучшія  каменно  -  угольныя  залежи 
Тульской,  Калужской  и  Рязанской  губерній  и  о  прекрасномъ  качествѣ  мѣст¬ 
наго  угля. 

Проекты  нормальной  концессіи,  устава  и  техническихъ  условій  на  Ско- 
нинско-Вяземскую  желѣзную  дорогу  были  Высочайше  утверждены  10  марта 
1872  года. 

Министръ  Путей  Сообщенія,  въ  то  время  графъ  Алексѣй  Павловичъ 
Бобринскій  1-й,  полагалъ  предложеніе  Общества  Скопинской  желѣзной  дороги 
заслуживающимъ  предпочтенія  сравнительно  съ  предложеніями  другихъ  соиска¬ 
телей,  съ  которыми  онъ  велъ  переговоры,  хотя  они  и  заявляли  болѣе  низкія 
цѣпы,  при  чемъ  онъ  исходилъ  изъ  того  соображенія,  что  соискатели  эти  не 
являются  достаточно  опытными  и  извѣстными  въ  желѣзнодорожномъ  дѣлѣ, 
тогда  какъ  своевременное  и  прочное  устройство  дороги  наиболѣе  обусловли¬ 
вается  опытностью  строителей. 

Мнѣніе  это  раздѣлялось  и  Министромъ  Финансовъ,  который,  войдя  въ 
переговоры  съ  учредителемъ  Общества  коммерціи  совѣтникомъ  Варшавскимъ 
и  убѣжденный  доводами  сего  послѣдняго  о  невозможности  оцѣнивать  негаран¬ 
тированныя  акціи  безъ  риска  даже  въ  50°/о  ихъ  номинальной  стоимости  и 
о  необходимости  соотвѣтственнаго  увеличенія  облигаціоннаго  капитала,  согла¬ 
сился  па  гарантію  въ  теченіе  15  лѣтъ  акцій  не  только  новой  дороги  но  и 
самой  Скопинско-Вяземской. 

На  основаніи  этого  соглашенія,  Министромъ  Путей  Сообщенія  былъ 
15  апрѣля  1872  г.  внесенъ  въ  Комитетъ  Министровъ  проектъ  новаго  Устава, 
но  которому  постройка  Скопинско-Вяземской  линіи  предоставлялась  Обществу 
Ряжско- Скопинской  желѣзной  дороги,  съ  переименованіемъ  сего  послѣдняго 
въ  Общество  Ряжско -Вяземской,  но  здѣсь  дѣло  задержалось  одновременно  воз¬ 
никшими  осложненіями. 

Смоленское  Губернское  Земское  Собраніе  чрезъ  своихъ  уполномоченныхъ 
гг.  Гернгроса  и  Пенскаго  обратилось  къ  Министру  Путей  Сообщенія  съ  за¬ 
пиской,  въ  которой  ходатайствовало  объ  устраненіи  еврейскихъ  компаній  отъ 
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постройки  Скопинско-Вяземской  желѣзной  дороги,  ссылаясь  на  неминуемыя 
,  бѣдствія  для  мѣстнаго  населенія  отъ  наплыва  евреевъ  и  приводя  въ  при¬ 
мѣръ  разныя  продѣлки  со  стороны  еврейскихъ  агентовъ  Компаніи  Московско- 
Смоленской  желѣзной  дороги. 

Одновременно  поступили  новыя  предложенія  прежнихъ  конкурентовъ. 

17  апрѣля  повѣренный  г.  Торопнанииова;  тайный  совѣтникъ  Сивковъ 
заявилъ  Министру  Финансовъ,  что  его  довѣритель  готовъ  за  сумму  26.826.400 
руб.,  если  акціямъ  будетъ  дана  15- лѣтняя  гарантія,  построить  5687*  вер. 
дороги  отъ  Павельца  до  Вязьмы  съ  вѣтвыо  на  Елецъ,  уплатить  Правитель¬ 
ству  за  Павелецкій  участокъ  557.000  руб.,  выдать  Обществу  Скопинской 
желѣзной  дороги  взамѣнъ  его  акцій  акціи  новаго  Общества  на  нарицатель¬ 
ную  сумму  1.364.200  руб.  и  построить  въ  Тулѣ  мостъ  чрезъ  р.  Упу  съ 
двойною  ѣздою  для  желѣзной  дороги  и  для  экипажей. 

21  апрѣля  князь  Друцкій-Сокольницкій-Ромейко-Гурко  заявилъ  Министру 
Путей  Сообщенія,  что,  желая  придти  на  помощь  населенію  Смоленской  губер¬ 
ніи,  обремененному  долгомъ  400.000  руб.  въ  продовольственный  капиталъ, 
готовъ  принять  на  себя  уплату  этого  долга,  если  ему  будетъ  дарована  кон¬ 
цессія  на  условіяхъ,  которыя  будутъ  допущены  Комитетомъ  Министровъ. 
Вслѣдъ  затѣмъ  25  апрѣля  онъ  же  вошелъ  на  Высочайшее  имя  съ  проше¬ 
ніемъ  о  погашеніи  означеннаго  долга  изъ  строительнаго  капитала  желѣзной 
дороги,  кому  бы  концессія  ни  была  выдана.  Оба  эти  ходатайства  и  однородное 
ходатайство  г.  Пенскаго,  обращенное  къ  Наслѣднику  Цесаревичу  были  откло¬ 
нены,  какъ  несоотвѣтствующія  функціямъ,  предоставляемымъ  концессіонеру 
желѣзной  дороги  и  назначенію  строительнаго  для  нея  капитала. 

Между  тѣмъ  всѣ  опасенія  и  нареканія,  изложенныя  въ  запискѣ  Смолен¬ 
скаго  земства,  будучи  провѣрены  Министромъ  Внутреннихъ  Дѣлъ  чрезъ  Гу¬ 
бернатора,  не  оправдались  и  представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  о  вы¬ 
дачѣ  концессіи  Обществу  Ряжско-Скопинской  желѣзной  дороги  разсматривалось 
Комитетомъ  Министровъ  25  апрѣля  вмѣстѣ  съ  представленіемъ  о  выдачѣ  кон¬ 
цессіи  на  Моршанско-Сызранскую  желѣзную  дорогу. 

Въ  засѣданіи  этомъ  Комитетъ  особенно  занялся  первый  разъ  представив¬ 
шимся  ему  вопросомъ  о  временной  15-лѣтней  гарантіи  и  пришелъ  къ  слѣ¬ 
дующимъ  соображеніямъ: 

При  многочисленности  выпущенныхъ  уже  негарантированныхъ  акцій, 
новый  выпускъ  такихъ  же  можетъ  быть  реализованъ  не  выше  35%  ихъ 
нарицательной  стоимости,  а  это  потребовало  бы  увеличеніе  акціонернаго  ка¬ 
питала  и  повлекло  бы  за  собой  не  только  обремененіе  дороги  платежемъ 
излишнихъ  процентовъ  за  время  ея  постройки,  но  и  уменьшеніе  доходности 
акцій.  Между  тѣмъ  прямой  интересъ  Правительства,  стремящагося  къ  скорѣй- 
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тему  выполненію  желѣзнодорожной  сѣти,  заключается  въ  повышеніи  доход¬ 
ности  русскихъ  желѣзнодорожныхъ  акцій  для  поддержанія  довѣрія  европей¬ 
скихъ  капиталистовъ  къ  подобнаго  рода  помѣщеніямъ  капиталовъ. 

Относительно  дарованія  полной  гарантіи  акціямъ  на  все  время  существо¬ 
ванія  Общества  Комитетъ,  согласно  съ  мнѣніемъ  статсъ- секретаря  Рейтерна, 
находилъ,  что,  по  опытамъ  прошлаго  времени,  такая  гарантія  должна  быть 
допускаема  лишь  съ  крайнею  осмотрительностью  и  при  совершенной  невоз¬ 
можности  ожидать  въ  непродолжительномъ  будущемъ  достаточныхъ  .отъ 
эксплоатаціи  доходовъ,  иначе  увѣренность  акціонеровъ  въ  полученіи  обез¬ 
печеннаго  дохода,  ослабляя  собственную  ихъ,  въ  дѣлѣ  контроля  надъ 
управленіемъ  дороги,  иниціативу,  придаетъ  Обществу  характеръ  казеннаго 
управленія. 

На  основаніи  этого,  Комитетъ  призналъ  разумнымъ  и  правильнымъ  пре¬ 
доставить  акціямъ  гарантію  на  первыя  15  лѣтъ  и  сверхъ  того,  въ  виду  за¬ 
явленія  Министра  Финансовъ  о  неудобствахъ  разсчетовъ  казны  съ  Обществами, 
владѣющими  частью  гарантированными,  частью  негарантированными  акціями, 
нашелъ  возможнымъ  распространить  эту  гарантію  и  на  акціи  первоначальной 
Скопинской  желѣзной  дороги. 

Настоящій  журналъ  Комитета  вмѣстѣ  съ  Уставомъ  Общества  Ряжско- 
Вяземской  желѣзной  дороги  и  техническими  для  нея  условіями  Высочайше 
утвержденъ  28  апрѣля  Г872  года. 

Уставомъ  этимъ  Общество  Скопинской  желѣзной  дороги,  преобразуемое 
въ  Общество  Ряжско-Вяземской,  обязывалось  пріобрѣсти  отъ  Правительства 
желѣзную  дорогу  отъ  г.  Скопина  до  с.  Павелецъ  съ  вѣтвью  до  Павелецкихъ 
каменноугольныхъ  копей  и  построить  желѣзную  дорогу  отъ  Павельца  чрезъ 
Тулу,  Алексинъ  и  Калугу  до  г.  Вязьмы,  съ  вѣтвыо  отъ  Хрущевской  станціи 
чрезъ  гор.  Богородицкъ  и  Ефремовъ  до  г.  Ельца. 

Протяженіе  всей  линіи  отъ  Ряжска  до  Вязьмы  и  Ельца  не  должно  было 
превышать  64 1 Ѵ2  вер.  Срокомъ  приступа  къ  работамъ  назначалось  шесть 
мѣсяцевъ,  срокомъ  окончанія  дороги — три  года,  а  срокомъ  владѣнія  участкомъ 
Ряжскъ-Скопинъ — прежній  срокъ  по  концессіи  Скопинской  дороги,  остальныхъ 
же  въ  теченіе  81  года  со  дня  открытія  движенія  или  со  дня,  для  открытія 
назначеннаго,  если  таковое  послѣдуетъ  позже. 

Капиталъ  Общества  исчислялся  въ  суммѣ  28.584.700  руб.  мет.,  изъ 
коихъ  1.364.200  р.  составляли  долю  Ряжско-Скопинскаго  участка  и  557.000 
руб.  поступали  Правительству  въ  уплату  за  Скопинско-Павелецкій  участокъ. 
Облигаціямъ  предоставлялась  гарантія  5°/о  дохода  и  7ю0/о  погашенія  и  онѣ 
оставлялись  Правительствомъ  за  собой  по  84  за  100.  Акціямъ,  какъ  сказано 
выше,  давалась  15  лѣтняя  гарантія  5°/о  дохода  и  7ю°/о  погашенія. 
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Движеніе  по  всѣмъ  участкамъ  открыто  15  декабря  1874  года,  т.  е. 
слишкомъ  на  4  мѣсяца  ранѣе  срока. 


Его  Императорское  Высочество  Намѣстникъ  Кавказа  еще  7  января 
1869  года  представилъ  Императору  Александру  Николаевичу  записку  съ 
соображеніями  о  необходимости  скорѣйшаго  соединенія  Кавказа  съ  общей  сѣтью 
Имперіи  въ  направленіи  отъ  Ростова-на-Дону  до  Владикавказа,  съ  вѣтвью 
къ  одному  изъ  пунктовъ  восточнаго  берега  Чернаго  моря,  которая  должна 
придать  этой  линіи  не  только  политическое  и  военное,  но  также  большое  эко¬ 
номическое  и  торговое  значеніе  и  тѣмъ  обезпечить  ея  доходность. 

Одновременно  съ  этой  запиской  Его  Высочество  Великій  князь  Михаилъ 
Николаевичъ  препроводилъ  Военному  Министру  два  прошенія  барона  Эрлан¬ 
гера  и  Гальцадера  о  разрѣшеніи  названнымъ  лицамъ  постройки  желѣзной  до¬ 
роги  отъ  г.  Ейска  къ  Анапѣ,  съ  вѣтвями  отъ  Старой  Щербановки  къ  Ростову- 
на-Дону  и  отъ  Гастоевской  станицы  къ  оконечности  Тузловской  косы,  а 
также  дорогу  отъ  одного  изъ  пунктовъ  Анапской  линіи  до  одного  изъ  портовъ 
Каспійскаго  моря. 

22  того  же  января  Его  Высочество,  телеграммой  на  имя  Предсѣдателя 
Кавказскаго  Комитета,  просилъ  объ  псходатайствованіи  Высочайшаго  разрѣ¬ 
шенія  строителю  Азовской  жел.  дороги  Полякову  на  производство  изысканій 
между  Ростовомъ  и  Владикавказомъ. 

Вслѣдствіе  упомянутой  записки,  вопросъ  о  Кавказской  дорогѣ  былъ  по 
Высочайшему  повелѣнію  внесенъ  въ  Комитетъ  Министровъ,  который,  въ  за¬ 
сѣданіяхъ  И  и  25  февраля,  согласился  съ  заключеніемъ  Намѣстника,  что 
проведеніе  этой  дороги  упрочило  бы  наше  владычество  на  Кавказѣ  п  выра¬ 
зилъ  единогласное  убѣжденіе  въ  несомнѣнной  пользѣ  ея  осуществленія,  но, 
принимая  во  вниманіе,  что  изысканія  еще  не  произведены  и  не  избранъ  на 
восточномъ  берегу  Чернаго  моря  исходный  пунктъ  этой  дороги,  не  нашелъ 
возможнымъ  включить  ее  въ  сѣть,  тѣмъ  болѣе,  что  имѣлось  постановленіе  не 
выдавать  концессій  до  обезпеченія  постройки  уже  намѣченныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ. 

Между  тѣмъ  производство  изысканій  было  г.  Полякову  разрѣшено  и  рас¬ 
поряженіемъ  Великаго  Князя  Намѣстника  была  образована  въ  Тифлисѣ  комиссія 
для  выбора  пункта,  который  служилъ  бы  желаемымъ  портомъ. 

21  августа  того  же  года  Великій  Князь  вошелъ  съ  новымъ  всеподдан¬ 
нѣйшимъ  ходатайствомъ  о  скорѣйшемъ  соединеніи  Кавказа  съ  желѣзнодорож¬ 
ною  сѣтью  Имперіи  въ  видахъ  стратегической  необходимости,  на  что  послѣ¬ 
довало  29  августа  Высочайшее  повелѣніе  включить  Кавказскую  желѣзную 
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дорогу  въ  число  линій  самонужнѣйшихъ  и  принять  энергическія  мѣры  къ  ско¬ 
рѣйшему  ея  сооруженію. 

Назначенный  вслѣдствіе  сего  18  декабря  Особый  Совѣтъ  въ  составѣ 
Ихъ  Высочествъ  Наслѣдника  Цесаревича  и  Великихъ  Князей  Константина  и 
Михаила  Николаевичей  и  Министровъ:  Военнаго,  Финансовъ  и  Путей  Сооб¬ 
щенія,  обсудивъ  способы  къ  осуществленію  какъ  этой,  такъ  и  другихъ  не¬ 
обходимыхъ  дорогъ,  призналъ  всю  ея  важность,  послѣ  чего  2  января  1870  г. 
послѣдовало  Высочайшее  повелѣніе  включить  линію  отъ  Ростова  до  Влади¬ 
кавказа  въ  сѣть  главнѣйшихъ  желѣзныхъ  дорогъ  и  обезпечить  исполненіе 
этихъ  дорогъ  преимущественно  предъ  другими,  могущими  быть  проектирован¬ 
ными,  при  чемъ  строить  ежегодно  примѣрно  до  500  верстъ  стратегическихъ 
желѣзныхъ  дорогъ,  такъ,  чтобы  къ  Владикавказской  линіи  было  приступлено, 
по  возможности,  не  позже  1872  года. 

1  марта  1870  года  Высочайше  утверждено  мнѣніе  Комитета  желѣзныхъ 
дорогъ,  разсматривавшаго  результаты  изысканій  г.  Полякова  и  нѣкоторыхъ 
другихъ  частныхъ  лидъ,  при  чемъ  было  рѣшено  направить  дорогу  отъ  Ростова 
до  Владикавказа  чрезъ  Тифлисскую  станицу  и  Пятигорскъ,  съ  уклоненіемъ 
на  западъ  отъ  прямой  линіи  чрезъ  г.  Ставрополь,  дабы  сократить  длину  буду¬ 
щей  вѣтви  къ  Черному  морю  и  кромѣ  того  имѣть  въ  виду  удобное  соеди¬ 
неніе  этой  линіи  съ  будущею  вѣтвью  къ  Петровскому  порту  на  Каспій¬ 
скомъ  морѣ. 

Для  болѣе  подробнаго  изслѣдованія  указаннаго  направленія  были  произ¬ 
водимы  въ  1870  и  1871  годахъ  два  раза  правительственныя  изысканія  и 
въ  результатѣ  только  24  февраля  1872  года  представлены  были  Министромъ 
Путей  Сообщенія  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  на  выборъ  четыре  на¬ 
правленія. 

Въ  истекшій  промежутокъ  времени,  по  Высочайшему  повелѣнію,  объяв¬ 
ленному  Министру  Путей  Сообщенія  телеграммой  изъ  Ливадіи  80  сентября 
1871  года  генералъ  -  адъютантомъ  графомъ  Шуваловымъ  вслѣдствіе  дальнѣй¬ 
шаго  ходатайства  Великаго  Князя  Намѣстника  объ  ускореніи  дѣла,  были 
между  прочимъ  составлены,  хотя  пока  безъ  финансовыхъ  условій,  проекты 
концессіи,  устава  и  техническихъ  условій,  разсмотрѣны  въ  Комитетѣ  Ми¬ 
нистровъ  80  ноября  и  14  декабря  и  затѣмъ  Высочайше  утверждены  17  де¬ 
кабря  1871  года. 

Изъ  числа  четырехъ  проектированныхъ  направленій,  одно  на  Пятигорскъ 
длиною  781  верста,  другое  чрезъ  бывшій  Романовскій  постъ  и  станицу  Пс- 
виномыскую,  долинами  Кубани,  Барсука,  Курсавки,  Кумы,  Малки  и  Терека, 
длиною  651  верста,  оставляя  Пятигорскъ  въ  28  верстахъ  южнѣе,  третье 
чрезъ  г.  Ставрополь,  длиною  689Ѵ2  верстъ  и  четвертое  на  15  верстъ  южнѣе 
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Ставрополя,  длиною  6В 1  верста,  Министромъ  Путей  Сообщенія  давалось  пред¬ 
почтеніе  второму,  какъ  проходящему  по  болѣе  ровной  мѣстности  и  притомъ 
обладающей  въ  долинѣ  Кубани  богатой  черноземною  почвою  со  всѣми  задат¬ 
ками  будущаго  экономическаго  развитія.  Мнѣніе  это  было  поддержано  Его 
Высочествомъ  Намѣстникомъ  и  Министрами  Военнымъ  и  Финансовъ,  при  чемъ 
для  Пятигорска  признано  выгоднымъ  ограничиться  особой  вѣтвыо  въ  28  вер. 

Такимъ  образомъ  направленіе,  согласно  журналу  Комитета  желѣзныхъ 
дорогъ,  было  Высочайше  утверждено  7  марта  1872  года.  Оставался  вопросъ 
о  выдачѣ  концессіи. 

Изъ  переговоровъ,  которые  затѣмъ,  согласно  правиламъ  26  декабря 
1870  года  и  на  основаніи  утвержденныхъ  нормальныхъ  концессій,  устава  и 
техническихъ  условій,  Министръ  Путей  Сообщенія  велъ  съ  избранными  имъ 
лицами,  выяснилось,  что  безъ  15 -лѣтней  гарантіи  на  акціонерный  капи¬ 
талъ  обойтись  нельзя  и  что  наиболѣе  выгодное  предложеніе  принадлежитъ 
генералъ-маіору  барону  Фалькенгагену,  заявившему  цѣну  20.552.500  руб. 
мет.  или  по  81.570  руб.  мет.  верста. 

Въ  этомъ  смыслѣ  Министромъ  Путей  Сообщенія  и  было  4  мая,  внесено 
представленіе  въ  Комитетъ  Министровъ  съ  предложеніемъ  выдачи  концессіи 
барону  Фалькенгагену,  но  въ  періодъ  разсмотрѣнія  дѣла  въ  Комитетѣ  Министровъ 
9  и  16  мая  и  28  іюня  обстоятельства  измѣнились  и  новымъ  представленіемъ 
Министръ  Путей  Сообщенія  предложилъ  выдать  концессію  не  барону  Фалькен¬ 
гагену,  а  инженеру  коллежскому  ассесору  барону  Штейнгелю  (послѣднія  слова 
вписаны  въ  представленіе  рукой  самого  графа  А.  Бобринскаго),  согласивше¬ 
муся  на  ту  же  цѣну. 

Представленіе  это  было  одобрено  Комитетомъ  Министровъ,  положеніе 
котораго  засимъ  Высочайше  утверждено  2  іюля  1872  года. 

Согласно  концессіи  инженеръ  коллежскій  ассесоръ  баронъ  Рудольфъ  Ва¬ 
сильевичъ  Штейнгель  имѣлъ  въ  теченіе  трехъ  мѣсяцевъ  образовать  Общество 
Ростово-Владикавказской  желѣзной  дороги,  которое  обязывалось  на  свой  счетъ 
и  страхъ  построить  и  эксплоатировать  означенную  дорогу  согласно  уставу  и 
техническимъ  условіямъ,  а  также  устроить  шоссе  отъ  станціи  Кумской  на 
Желѣзноводскъ  Пятигорскъ,  Эссентуки  и  Кисловодскъ  и  содержать  это  шоссе 
въ  исправности.  Къ  работамъ  желѣзной  дороги  надлежало  приступить  въ  те¬ 
ченіе  шести  мѣсяцевъ  и  открыть  ее  для  движенія  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ. 
Срокомъ  владѣнія  дорогою  назначалось  81  годъ  со  дня  открытія  движенія  или 
со  дня,  назначеннаго  для  открытія  движенія,  если  бы  таковое  послѣдовало 
позже.  Основной  капиталъ  Общества  былъ  опредѣленъ  въ  27.221.600  р.  мет. 
или,  при  длинѣ  дороги  654  версты,  по  41.628  руб.  мет.  верста  жсл.  дороги, 
считая  въ  томъ  числѣ  около  70  верстъ  шоссе.  Капиталъ  этотъ  имѣлъ  обра- 
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зоватъся  выпускомъ  на  V4  акцій  съ  15-лѣтней  гарантіей  5%  дохода  и  7,0°/0 
погашенія  и  на  74  облигацій  съ  такой  же  гарантіей  на  весь  срокъ  концессіи, 
при  чемъ  Правительство  оставляло  всѣ  облигаціи  за  собой  но  84  за  100. 
Движеніе  было  открыто  въ  іюлѣ  1875  года. 


Вопросъ  о  соединеніи  Риги  съ  Либавой,  какъ  видно  изъ  сказаннаго  ранѣе, 
возбуждался  неоднократно  и  имѣлся  въ  виду  въ  будущемъ  при  разрѣшеніи 
постройки  Риго-Митавской  желѣзной  дороги;  но  послѣ  того,  какъ  въ  1869  г. 
была  разрѣшена  постройка  Либавской  желѣзной  дороги  отъ  станціи  Еошедары, 
признано  было  достаточнымъ  продолжить  Риго-Митавскую  желѣзную  дорогу 
до  соединенія  съ  означенной  дорогой  при  станціи  Можейки.  Съ  ходатайствомъ 
о  разрѣшеніи  постройки  Митаво-Можейскаго  участка  Правленіе  Общества  Риго- 
Митавской  желѣзной  дороги  вошло  въ  1871  году  чрезъ  своего  уполномочен¬ 
наго  предсѣдателя  А.  Реймана  и,  когда  переговорами  съ  нимъ  Министровъ 
Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  выяснилось,  что  условія,  предъявляемыя  Обще¬ 
ствомъ,  могутъ  считаться  умѣренными,  то  съ  Высочайшаго  соизволенія,  по¬ 
слѣдовавшаго  2В  декабря  1871  года,  вопросъ  объ  означенномъ  продолженіи 
дороги  былъ  3  марта  1872  года  внесенъ  Министромъ  Путей  Сообщенія  въ 
Комитетъ  Министровъ  вмѣстѣ  съ  проектомъ  новаго  Устава  Общества. 

Комитетъ  Министровъ,  обсудивъ  это  представленіе  въ  засѣданіяхъ  7  и 
12  марта,  призналъ  важное  значеніе  продолженія  Риго-Митавской  желѣзной 
дороги,  какъ  въ  экономическомъ  отношеніи,  такъ  и  государственномъ,  въ  по¬ 
слѣднемъ  случаѣ  разсчитывая  на  сокращеніе  приплатъ  по  гарантіи  Риго- 
Митавской  и  Либавской  и,  согласно  съ  мнѣніемъ  Министровъ  Путей  Сообще¬ 
нія  и  Финансовъ,  полагалъ  предоставить  постройку  участка  Митава  -  Можейки 
Обществу  Риго-Митавской  желѣзной  дороги  и  новый  уставъ  сему  послѣднему 
утвердить. 

Нельзя  не  замѣтить,  что  послѣдній  изъ  приведенныхъ  доводовъ  не  со¬ 
всѣмъ  ясенъ,  такъ  какъ  одновременно  обсуждалась  и  разрѣшена,  какъ  видѣли 
выше,  постройка  участка  Либавской  дороги  Калкуны  -  Радзивилишки,  относи¬ 
тельно  котораго  Митаво-Можейскій  участокъ  являлся  конкурирующимъ. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  18  марта  1872  года. 

По  уставу  этому  Общество  переименовывалось  въ  Общество  Митавской 
желѣзной  дороги  и  обязывалось,  въ  дополненіе  къ  прежнему  участку  въ 
40  верстъ  отъ  Риги  до  Митавы,  построить  дальнѣйшій  участокъ  длиною 
91  верста  до  Можейки,  приступить  къ  работамъ  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ 
и  окончить  ихъ  въ  теченіе  полутора  лѣтъ. 

Срокомъ  владѣнія  Обществомъ  всею  Митавскою  дорогою  было  опредѣлено 
21  ноября  1958  г.,  каковое  точное  опредѣленіе  являлось  первымъ  примѣромъ. 
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Основной  капиталъ  Общества  исчислялся  въ  стоимости  2.652.000  руб. 
мет.  стараго  участка  и  2.992.200  руб.  мет,  новаго  или  по  32.881  руб.  мет. 
на  версту,  при  чемъ  -вся  послѣдняя  сумма  въ  гарантированныхъ  облигаціяхъ. 
Новый  участокъ  открытъ  для  движенія  3  ноября  1873  года. 


Общество  Новоторжской  желѣзной  дороги,  отъ  Осташковской  станціи 
Николаевской  желѣзной  дороги  до  г.  Торжка,  протяженіемъ  31  вер.  249  саж., 
образованное  вслѣдствіе  концессіи,  Высочайше  дарованной  20  декабря  1868 
года  (см.  стр.  148)  князю  Петру  Трубецкому,  и  окончившее  ея  постройку 
къ  іюню  1870  года,  получило  23  іюня  1872  года  Высочайшее  разрѣшеніе 
на  продолженія  ея  отъ  Торжка  до  Ржева  на  95  верстъ  458  саж.  и  на  устрой¬ 
ство  8  верстнаго  шоссе  отъ  станціи  Старицкой  до  г.  Старицы,  съ  утвер¬ 
жденіемъ  новаго  устава  взамѣнъ  прежде  утвержденнаго  7  августа  1870  г. 

Этимъ  новымъ  уставомъ  оно  обязывалось  начать  дальнѣйшія  работы  въ 
теченіе  шести  мѣсяцевъ  и  окончить  ихъ  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ.  Срокъ  вла¬ 
дѣнія  новымъ  участкомъ  назначался  въ  81  годъ. 

Капиталъ  Общества  былъ  опредѣленъ  кромѣ  1.760.800  руб.  кред.  въ 
негарантированныхъ  акціяхъ  для  стараго  участка,  въ  3.309.800  руб.  мет. 
для  новаго  участка  въ  облигаціяхъ  съ  гарантіей  Правительства  5°/о  дохода 
и  1/іо°/о  погашенія,  или  около  34.475  руб.  мет.  на  версту.  Всѣ  облигаціи 
оставлялись  Правительствомъ  за  собой  по  84  за  100. 

Движеніе  по  участку  было  открыто  въ  іюнѣ  1874  года. 


Наконецъ,  послѣдней  концессіей  1872  года  была  Высочайше  дарованная 
15  декабря  почетному  гражданину  С.-Петербургскому  1  гильдіи  купцу  Ивану 
Суздальцеву  на  образованіе  Общества  Боровичской  желѣзной  дороги  отъ  стан¬ 
ціи  Угловка  Николаевской  желѣзной  горогп  до  г.  Боровичи,  протяженіемъ 
около  28  верстъ. 

Согласно  Высочайше  утвержденному  въ  тотъ  же  день  уставу,  означен¬ 
ное  Общество  обязывалось  приступить  къ  работамъ  въ  теченіе  шести  мѣся¬ 
цевъ  и  открыть  движеніе  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ,  съ  правомъ  владѣнія  доро¬ 
гою  послѣ  того  въ  теченіе  81  года. 

Основной  капиталъ  опредѣлялся  въ  1.655.700  руб.  мет.  или  около 
58.024  руб.  мет.  на  версту,  изъ  коихъ  73  въ  акціяхъ  и  3/3  въ  облигаціяхъ, 
тѣ  и  другія  негарантированныя  и  Правительство  не  принимало  на  себя  ни¬ 
какой  отвѣтственности  ни  по  составленію  капитала,  ни  по  доходу,  ни  но 
погашенію. 
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Движеніе  было  открыто  въ  мартѣ  1877  года,  т.  е.  на  2  слишкомъ  года 
позднѣе  назначеннаго  срока. 


Первой  желѣзнодорожной  концессіей,  выданной  въ  1873  г.,  была  концессія 
на  небольшую  въ  нѣсколько  верстъ  вѣтку  подъ  наименованіемъ  Сестрорѣцкой 
желѣзной  дороги. 

Еще  28  января  1871  года,  но  всеподданнѣйшему  докладу  и.  д.  Мини¬ 
стра  Путей  Сообщенія  графа  Владиміра  Алексѣевича  Бобринскаго,  была 
Высочайше  разрѣшена  постройка  за  счетъ  Правительства  желѣзнодорожной 
вѣтви  длиной  6  верстъ  отъ  станціи  Бѣлоостровъ  Финляндской  желѣзной 
дороги  до  Сестрорѣцка,  съ  предоставленіемъ  самой  постройки  и  ея  эксплоа¬ 
таціи  Дирекціи  Финляндскихъ  Правительственныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 
Въ  концѣ  того  же  года,  коллежскій  ассесоръ  Морицъ  фонъ-Дезенъ  и  ти¬ 
тулярный  совѣтникъ  Михаилъ  Миллеръ  обратились  въ  Министерство  Путей 
Сообщенія  съ  ходатайствомъ  объ  уступкѣ  имъ  Сестрорѣцкой  вѣтви  и  о  раз¬ 
рѣшеніи  имъ  дополнительной  вѣтви  до  бухты  и  Тархановской  косы. 

Дѣло  это  затянулось  и  было  разсмотрѣно  Комитетомъ  Министровъ  лишь 
18  и  30  января  1873  года,  при  чемъ  Комитетъ  Министровъ,  не  встрѣтивъ 
съ  своей  стороны  препятствія  къ  предоставленію  упомянутымъ  лицамъ  про¬ 
симой  концессіи  на  передачу  Сестрорѣцкой  вѣтви  и  постройку  продолженія, 
полагалъ  концессію  и  уставъ  Общества  одобрить,  на  что  и  послѣдовало  Вы¬ 
сочайшее  соизволеніе  2  февраля. 

Основной  капиталъ  Общества  былъ  исчисленъ  въ  2.320.250  руб.  мет., 
изъ  коихъ  240.250  руб.  составляли  нарицательную  стоимость  построеннаго 
Правительствомъ  участка  отъ  Бѣлоострова  до  Сестрорѣцка,  съ  начисленіемъ 
5°/0  со  дня  отпуска  денегъ  на  постройку  но  1  ноября  1872  года,  а  2.080.000  р. 
составляли  нарицательную  стоимость  дальнѣйшаго  участка  длиною  до  1 1Ѵ2  верстъ 
съ  пристанью  въ  Сестрорѣцкой  бухтѣ.  Весь  этотъ  капиталъ  подлежалъ  обра¬ 
зованію  безъ  всякаго  участія  Правительства,  выпускомъ  негарантированныхъ 
акцій  на  одну  треть  и  негарантированныхъ  облигацій  на  остальное. 

Работы  эти  назначалось  начать  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  и  окончить 
въ  теченіе  года. 


Періодъ  1873—1874  годовъ. 

Подобно  правиламъ  о  порядкѣ  выдачи  концессій,  впервые  установлен¬ 
нымъ  18  октября  1868  года  и  дѣйствовавшимъ  только  съ  небольшимъ  два 
года,  замѣнившія  ихъ  правила  26  декабря  1870  года  оставались  въ  дѣйствіи 
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столько  же  времени  и  28  февраля  1878  года  Министръ  Путей  Сообщенія  графъ 
Алексѣй  Павловичъ  Бобринскій,  исходя  изъ  желанія  доставить  Правительству 
возможность  охранять  сооруженія  Государственной  желѣзнодорожной  сѣти  отъ 
злоупотребленій  и  другихъ  недостатковъ,  истекающихъ  изъ  системы  выдачи 
концессій,  представилъ  на  Высочайшее  благоусмотрѣніе  свои  предположенія 
о  новомъ  порядкѣ  разрѣшенія  постройки  желѣзныхъ  дорогъ.  Означенныя  предпо¬ 
ложенія  но  Высочайшему  повелѣнію  были  внесены  на  разсмотрѣніе  Совѣта 
Министровъ,  и  15  марта,  по  выслушаніи  таковыхъ,  Императоръ  Александръ 
Николаевичъ,  удостоивъ  ихъ  одобренія,  Высочайше  повелѣлъ:  подробныя 
правила  предполагаемаго  Генералъ-Лейтенантомъ  графомъ  Бобринскимъ  но¬ 
ваго  порядка  разрѣшенія  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  предоставить  ему  вне¬ 
сти  чрезъ  Комитетъ  Министровъ  на  Высочайшее  утвержденіе. 

Во  исполненіе  сего,  представленіе  въ  Комитетъ  Министровъ  было  вне¬ 
сено  17  марта,  при  чемъ  Комитетъ  разсматривалъ  его  въ  засѣданіяхъ  20  и 
27  марта  и,  найди,  въ  общемъ,  начала  проектированныхъ  правилъ  согласными 
съ  Высочайшей  волей,  призналъ,  что,  въ  частности,  прежде  всего  необходимо 
было  бы  за  столь  важными  въ  Государственномъ  отношеніи  дѣлами,  какъ 
дальнѣйшее  выполненіе  нашей  желѣзнодорожной  сѣти,  вполнѣ  онезпечить 
стройное  и  сообразованное  со  средствами  Государствснаго  Казначейства  развитіе. 
Въ  виду  сего  полезною,  но  мнѣнію  Комитета,  мѣрою  представлялось  вклю¬ 
ченіе  въ  разсматриваемый  проектъ  особаго  постановленія,  въ  силу  коего  воп¬ 
росъ  о  количествѣ  дорогъ  съ  указаніемъ  и  самыхъ  линій,  изъ  числа  вошед¬ 
шихъ,  по  Высочайшему  повелѣнію,  въ  сѣть  Государственныхъ  дорогъ,  къ 
постройкѣ  коихъ  считается  возможнымъ  приступить  въ  теченіе  каждаго  года, 
былъ  бы  обсуждаемъ  въ  Комитетѣ  Министровъ  въ  общей  своей  совокупности 
предъ  наступленіемъ  года  когда  сіе  возможно,  и  во  всякомъ  случаѣ  но  позже 
января  каждаго  наступающаго  года. 

Только  при  семъ  условіи  возможно  будетъ,  по  мнѣнію  Комитета,  уста¬ 
новить  въ  этомъ  дѣлѣ  правильное  и  систематическое  теченіе,  желательное  въ 
особенности  потому,  что,  въ  виду  постановленныхъ  нынѣ  правилъ,  постройка 
нѣкоторыхъ  дорогъ  можетъ  быть  предпринимаема  непосредственно  отъ  Прави¬ 
тельства,  а  по  другимъ  заранѣе  будетъ  объявленъ  какъ  размѣръ  Правитель¬ 
ственнаго  содѣйствія,  такъ  и  самый  видъ  онаго.  Совокупное  разсмотрѣніе 
предполагаемыхъ  къ  постройкѣ  дорогъ  дастъ  Министерствамъ  Путей  Сообщенія 
и  Финансовъ,  а  за  симъ  и  Комитету  Министровъ  возможность,  при  поднесе¬ 
ніе  на  Высочайшее  благовоззрѣніе  соображеній  по  указаннымъ  предметамъ, 
опредѣлять  какъ  дороги  наиболѣе  нужныя,  такъ  и  размѣръ  для  оныхъ  Пра¬ 
вительственнаго  содѣйствія  по  средствамъ  Государственнаго  Казначейства. 

Обсуждая  предположенные  Министромъ  Путей  Сообщенія  способы  по- 
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стройки  желѣзныхъ  дорогъ,  Комитетъ  Министровъ  пришелъ  къ  заключенію, 
что  слѣдовало  бы  ограничить  предоставленіе  постройки  новыхъ  дорогъ  суще¬ 
ствующимъ  желѣзнодорожнымъ  Обществамъ  такими  вѣтвями,  которыя  непо¬ 
средственно  прилегаютъ  къ  дорогамъ,  находящимся  въ  вѣдѣніи  существую¬ 
щихъ  Обществъ. 

По  соображеніи  всѣхъ  этихъ  обстоятельствъ,  Комитетъ  полагалъ:  1)  со¬ 
ставленный  Министромъ  Путей  Сообщенія  проектъ  правилъ  утвердить;  2)  пре¬ 


доставить  Министру  Путей  Сообщенія  включать  въ  уставы  Обществъ  новыхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  оговорку,  что,  за  точными  опредѣленіемъ  но  уставу  пре¬ 
доставляемыхъ  Обществу  Правительствомъ  пособій  и  льготъ,  Общество  не  въ 
правѣ  предъявлять  никакихъ  новыхъ  денежныхъ  или  иныхъ  требованій  къ 
Правительству,  и  соображенія  свои  по  способу  сооруженія  предполагаемыхъ 
къ  разрѣшенію  постройкою  въ  1873  году  дорогъ  внести  въ  Комитетъ  Мини¬ 
стровъ  въ  апрѣлѣ  или  маѣ  мѣсяцахъ;  3)  относительно  же  выдачи  концессій 
на  Муромскую  и  Тукумскую  желѣзныя  дороги  предоставить  Министрамъ  Фи¬ 
нансовъ  и  Путей  Сообщенія  войти  съ  представленіемъ  въ  порядкѣ  правилъ 
26  декабря  1870  года. 

Журналъ  этотъ  Высочайше  утвержденъ  30  марта  1873  года. 
Означенными  новыми  правилами  устанавливалось,  что: 
по  Высочайшемъ  утвержденіи  сѣти  Государственныхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
пли  по  включеніи  въ  оную  отдѣльной  дороги,  Министръ  Путей  Сообщенія 
распоряжается  производствомъ  казенныхъ  изысканій,  на  основаніи  коихъ,  по 
распоряженію  Министра  Путей  Сообщенія,  опредѣляются  планъ  направленія, 
продольная  профиль,  техническія  условія  и  разцѣнка; 

предъ  наступленіемъ  каждаго  года,  Министръ  Путей  Сообщенія  вноситъ 
въ  Комитетъ  Министровъ  свои  соображенія  о  томъ,  къ  сооруженію  какихъ 
именно  дорогъ,  изъ  числа  вошедшихъ  въ  Высочайше  утвержденную  сѣть,  можетъ 
быть  приступлено  въ  теченіе  года,  причемъ  представляетъ,  какъ  указанные 
выше  документы,  такъ  и  заключеніе  свое  о  строительной  цѣнѣ  каждой  дороги; 

по  Высочайшемъ  утвержденіи  положенія  Комитета  Министровъ  по  озна¬ 
ченному  представленію,  Министръ  Путей  Сообщенія  составляетъ,  по  каждой 
разрѣшенной  дорогѣ,  соображенія  о  способѣ  ея  осуществленія  или  непосред¬ 
ственнымъ  распоряженіемъ  Правительства,  или  лее  чрезъ  посредство  акціонер¬ 
наго  Общества  и  входитъ  по  сему  предмету  въ  сношеніе  съ  Министромъ  Фи¬ 
нансовъ  и  другими,  буде  нужно,  Министрами,  а  затѣмъ  вмѣстѣ  съ  проектомъ 
устава  вноситъ  въ  Комитетъ  Министровъ. 

Такимъ  образомъ  новыми  правилами  обязательно  вводились:  производство 
казенныхъ  изысканій  и  ежегодное  срочное  представленіе  Министромъ  Путей 
Сообщенія  своихъ  соображеній  о  дорогахъ,  предстоящихъ  къ  постройкѣ,  и 
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предусматривалась  возможность  выбора  способа  постройки  казною  или  частной 
предпріимчивостью. 

Наиболѣе  же  существеннымъ  новшествомъ  взамѣнъ,  хотя  ограниченной, 
но  закрытой  конкуренціи  между  учредителями  по  правиламъ  1868  года  и 
открытой  конкуренціи  съ  свободнымъ  избраніемъ  по  правиламъ  1870  года, 
было  устраненіе  учредителей  и  непосредственное  образованіе  вновь  создаваемыхъ 
акціонерныхъ  Обществъ  путемъ  публичной  подписки  на  акціи. 

По  Высочайшемъ  утвержденіи  положенія  Комитета  Министровъ  о  соору¬ 
женіи  какой  либо  линіи,  предоставляемой  новому  Обществу,  Министръ  Путей 
Сообщенія,  по  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ,  долженъ  былъ  присту¬ 
пить  къ  распоряженіямъ  объ  открытіи  подписки  на  акціи  и  образованіи  Об¬ 
щества;  особая  учредительная  Комиссія  изъ  представителей  обоихъ  Мини¬ 
стерствъ  н  Государственнаго  Контроля  должна  была  объявить  строительную  и 
реализаціонную  цѣны  дороги,  условія  и  мѣста  подппекп  и  порядокъ  развер¬ 
стки  акцій  между  подписавшимися,  а  по  закрытіи  каждой  подписки  произво¬ 
дить  разверстку;  затѣмъ,  въ  присутствіи  Комиссіи,  подъ  предсѣдательствомъ 
ея  предсѣдателя,  должно  было  быть  открываемо  общее  собраніе  акціонеровъ, 
избирающее  членовъ  своего  Правленія  и  опредѣляющее  его  полномочія;  послѣ 
этого  Комиссія  подлежала  закрытію,  и  акціонерное  Общество  имѣло  счи¬ 
таться  образовавшимся. 


Правила  эти,  какъ  то  было  указано  Высочайше  утвержденнымъ  ВО  марта 
положеніемъ  Комитета  Министровъ,  не  были  примѣнены  къ  концессіямъ  на 
Муромскую  и  Риго-Тукумскую  желѣзныя  дороги. 


Вопросъ  о  Муромской  желѣзной  дорогѣ,  въ  качествѣ  питательной  вѣтви 
Московско-Нижегородской  дороги  и  для  сближенія  г.  Мурома  съ  сей  послѣдней, 
былъ  возбужденъ  еще  въ  1871  году  и  13  мая  того  года  управлявшій  Ми¬ 
нистерствомъ  Путей  Сообщенія  инженеръ  генералъ-лейтенантъ  баронъ  Дель¬ 
вигъ  испросилъ  Высочайшее  соизволеніе  на  внесеніе  въ  Комитетъ  Минист¬ 
ровъ  проекта  сооруженія  этой  дороги.  Представленіе  въ  Комитетъ  Министровъ 
нормальныхъ  проектовъ  концессіи,  устава  и  техническихъ  условій  для  этой 
дороги  замедлилось  однако  до  конца  декабря  1872  года,  каковое  замедленіе 
объяснялось  графомъ  Бобринскимъ  необходимостью  изучить  техническія  усло¬ 
вія  и  неустановпвшпмся  соглашеніемъ  съ  лицами,  принимавшими  на  себя 
образованіе  Общества. 

По  нѣкоторомъ  дополненіи  устава  допущеніемъ  измѣненія  личнаго  состава 
учредителей  не  иначе,  какъ  съ  разрѣшенія  Правительства  и  предоставленіемъ 
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Министру  Путей  Сообщенія  права  требовать  отъ  желѣзнодорожныхъ  обществъ 
увеличенія  подвижного  состава,  представленные  проекты  были,  но  особому 
журналу  18  и  ВО  января,  одобрены  Комитетомъ  Министровъ  и  2  февраля 
1878  года  Высочайше  утверждены. 

Послѣ  этого  Министръ  Путей  Сообщенія  вступилъ  въ  переговоры  съ 
нѣкоторыми  лидами,  изъявившими  желаніе  образовать  Общество  Муромской 
желѣзной  дороги,  при  чемъ  наиболѣе  выгодными  оказались  условія  камергера 
барона  Александра  Матвѣевича  Палена  и  отставного  гвардіи  поручика  Зиновія 
Ивановича  Никифорова.  Въ  виду  затруднительнаго  положенія  денеашаго  рынка, 
эти  учредители  ходатайствовали  о  нѣкоторыхъ  измѣненіяхъ  нормальной  кон¬ 
цессіи,  касавшихся  главнымъ  образомъ  размѣровъ  залога  и  сроковъ  образованія 
Общества  и  окончанія  дороги,  но  Министръ  Путей  Сообщенія  графъ  А.  И. 
Бобринскій,  признавъ  возможнымъ  допустить  нѣкоторыя  измѣненія  въ  нор¬ 
мальной  концессіи,  не  согласился,  однако,  на  уменьшеніе  акціонернаго  капи¬ 
тала  сравнительно  съ  облигаціоннымъ  и  на  продленіе  срока  окончанія  дороги. 

Въ  такомъ  смыслѣ,  но  положенію  Комитета  Министровъ  24  апрѣля  и 
1  мая,  дарованіе  концессіи  поименованнымъ  двумъ  лицамъ  было  Высочайше 
утверждено  4  мая  1878  года. 

Согласно  уставу  Общество  обязывалось  построить  желѣзную  дорогу, 
протяженіемъ  до  100  верстъ,  отъ  станціи  Ковровской  до  г.  Мурома  и  двѣ 
вѣтви,  изъ  коихъ  одну  въ  г.  Муромѣ  къ  Окѣ  съ  запасными  путями,  прис¬ 
танью  и  приспособленіями  для  непосредственной  передачи  грузовъ  изъ  ваго¬ 
новъ  на  суда  или  обратно  и  другую  при  Ковровской  станціи  для  соединенія 
съ  Нижегородскою  дорогою. 

Основной  капиталъ  опредѣлялся  въ  5.762.600  руб.  мет.  и  подлежалъ 
образованію  на  1/3  негарантированными  акціями  и  на  2/3  негарантирован¬ 
ными  облигаціями. 

Срокъ  владѣнія  дорогою  былъ  назначенъ  въ  81  годъ  со  дня  окон¬ 
чанія  дороги  или  со  дня,  для  того  опредѣленнаго,  если  окончаніе  послѣдуетъ 
позднѣе. 

Срокомъ  приступа  къ  работамъ  назначалось  девять  мѣсяцевъ  и  окон¬ 
чанія  не  болѣе  двухъ  лѣтъ,  т.  е.  работы  должны  были  начаться  не  позлю 
4  февраля  1874  года  и  движеніе  подлежало  открытію  не  позже  4  мая  1875 
года,  но  въ  какой  мѣрѣ  затруднительно  оказалось  положеніе  Общества  при 
тяжкихъ  поставленныхъ  ему  финансовыхъ  условіяхъ,  можно  судить  изъ  того, 
что  9  іюля  1877  года,  по  положенію  Комитета  Министровъ,  Высочайше 
разрѣшено  было  отдалить  срокъ  приступа  къ  работамъ  по  1  мая  1878  года, 
а  срокъ  окончанія  ихъ  по  1  ноября  1879  года. 
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Въ  дѣйствительности  дорога  была  открыта  для  движенія  лишь  въ  ян¬ 
варѣ  1880  года. 


Концессія  на  вторую  изъ  упомянутыхъ  дорогъ  —  Риго-Тукумскую, 
вошедшую,  какъ  увидимъ  ниже,  въ  число  подъѣздныхъ  и  утей,  Высочайше 
утвержденныхъ  8  февраля  1873  года,  была  дарована  Ратсгеру  г.  Риги  Але¬ 
ксандру  Федоровичу  Фальтину,  обязавшемуся  образовать  Общество  Риго- 
Тукумской  желѣзной  дороги. 

Основный  капиталъ,  при  длинѣ  дороги  въ  60  верстъ,  былъ  опредѣленъ 
въ  8.979.800  руб.  мет.,  изъ  коихъ  */3  въ  негарантированныхъ  акціяхъ  и  2/3 
въ  негарантированныхъ  облигаціяхъ. 

Срокомъ  владѣнія  дорогою  было  назначено  81  годъ  со  дня  дѣйствитель¬ 
наго  открытія  движенія  или  со  дня  для  того  опредѣленнаго,  если  открытіе  послѣ¬ 
дуетъ  позже. 

Къ  работамъ  должно  было  быть  приступлеыо  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ, 
и  требовалось  окончить  ихъ  въ  теченіе  двухъ  лѣтъ,  но  въ  этомъ  отношеніи 
произошли  такія  же  затрудненія,  какъ  и  съ  Муромской  дорогой,  такъ  что  Вы¬ 
сочайше  утвержденнымъ  24  апрѣля  1877  года  положеніемъ  Комитета  Мини¬ 
стровъ  срокъ  окончанія  былъ  продолженъ  по  14  іюня  1877  г. 

Въ  дѣйствительности  дорога  была  открыта  для  движенія  отъ  Риги  до 
Маіоренгофа,  на  протяженіи  16  верстъ,  25  іюня  1877  года,  а  на  остальномъ 
21  сентября. 


Изъ  перечня  желѣзныхъ  дорогъ,  разрѣшенныхъ  къ  постройкѣ  послѣ 
Высочайшаго  утвержденія  въ  1870  году  желательной  сѣти  ихъ,  усматривается, 
что  къ  маю  1878  года  изъ  числа  6  дорогъ  первой  части  сѣти  было  разрѣ¬ 
шено  5,  а  изъ  числа  18  дорогъ  и  8  вѣтвей  второй  части  сѣти  было  разрѣ¬ 
шено  только  7  дорогъ. 

Хотя  за  это  время  разрѣшены  къ  постройкѣ  еще  10  дорогъ,  сѣтью  не 
предусмотрѣнныхъ,  но  все  же  оставались  неразрѣшенными  изъ  числа  вклю¬ 
ченныхъ  въ  сѣть  11  дорогъ  и  8  вѣтви. 

21  мая  1873  года,  Министръ  Путей  Сообщенія,  согласно  Высочайше 
утвержденнымъ  80  марта  правиламъ  разрѣшенія  постройки  желѣзныхъ  дорогъ, 
вошелъ  въ  Комитетъ  Министровъ  съ  представленіемъ  соображеній  о  линіяхъ 
желѣзныхъ  дорогъ,  къ  постройкѣ  которыхъ  предположено  было  имъ  присту¬ 
пить  въ  теченіе  1873  года. 

При  этомъ  Министръ  Путей  Сообщенія,  но  соглашенію  съ  Министромъ 
Финансовъ,  полагалъ  начать  постройкой  въ  1873  году  всѣ  желѣзныя  дороги, 
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еще  не  начатыя  изъ  числа  внесенныхъ  въ  Высочайше  утвержденныя  сѣти 
1868  и  1870  годовъ,  за  исключеніемъ  дорогъ  между  рѣками  Сѣверной  Дви¬ 
ной  и  Вяткою  п  продолженія  Ландварово-Роменской  па  югъ. 

Предположенныя  имъ  къ  постройкѣ  желѣзныя  дороги  были  слѣдующія: 

Оренбургская  отъ  Сызрани  до  Оренбурга  512  верстъ;  Донецкая  камен¬ 
ноугольная  отъ  станціи  Никитовки  до  Волго-Донской  желѣзной  дороги  съ 
вѣтвыо  чрезъ  Луганскій  заводъ  къ  р.  Сѣверному  Донцу  555  верстъ;  Ураль¬ 
ская  горнозаводская  6161/2  верстъ;  Привпслинская  отъ  Ковеля  до  Млавы  съ 
вѣтвыо  на  Луковъ  475  верстъ;  Сумская  отъ  Ворожбы  до  Мерефы  223  версты; 
Фастовская  отъ  станціи  Фастовъ  Кіево*  Брестской  жел.  дор.  до  станціи  Зна¬ 
менка  Харьково-Николаевской  съ  вѣтвями  на  Черкасы  и  Шполу  327  верстъ; 
Маякская  отъ  Одессы  до  Маяки  52  версты;  Новгородско-Старорусская  узкоко¬ 
лейная  90Ѵ2  верстъ;  Баскунчакская  солевозпая  51  верста;  Дерптская  вѣтвь 
до  Тапса  107  верстъ;  Голубовская  каменноугольная  узкоколейная  55  верстъ; 
Мелитопольская  отъ  станціи  Еленовки  Константиновской  желѣзной  дороги  до 
Мелитополя  съ  вѣтвями  на  Бердянскъ  и  Маріуполь  360  верстъ;  Петровская 
вѣтвь  отъ  станціи  Ясішоватой  Константиновской  желѣзной  дороги  до  Донецкой 
45  верстъ,  п  Раненбургская  вѣтвь  30  верстъ;  а  всего  14  дорогъ,  общимъ 
протяженіемъ  3.494  версты.  Изъ  нихъ  по  10,  вполнѣ  обслѣдованнымъ,  кромѣ 
Маякской,  Мелитопольской,  Петровской  и  Раненбургской,  были  внесены  и  за¬ 
ключенія  о  строительной  цѣнѣ. 

Комитетъ  Министровъ,  приступивъ  5  іюня  къ  разсмотрѣнію  представле¬ 
нія  Министра  Путей  Сообщенія  на  точномъ  основаніи  Правилъ,  Высочайше 
утвержденныхъ  30  марта,  призналъ,  что  разсмотрѣнію  его  подлежатъ  два  воп¬ 
роса:  1)  слѣдуетъ  лп  разрѣшить  приступъ  къ  постройкѣ  14  предположенныхъ 
графомъ  Бобринскимъ  желѣзныхъ  дорогъ  и  2)  возможно  ли  принять  исчисленную 
Министромъ  Путей  Сообщенія  строительную  цѣну  окончательно  изслѣдован¬ 
ныхъ  дорогъ  въ  основаніе  прп  дальнѣйшемъ  впослѣдствіи  обсужденіи  способа 
исполненія  каждаго  изъ  разрѣшенныхъ  предпріятій. 

По  первому  вопросу  мнѣнія  раздѣлились. 

12  членовъ,  а  именно:  Статсъ-Секретарп  Рейтернъ,  князь  Урусовъ  и 
Набоковъ,  Гофмейстеръ  Абаза,  генералъ- лейтенантъ  графъ  Бобринскій,  Статсъ- 
Секретари  Шторхъ  и  Деляновъ,  дѣйствительный  тайный  совѣтникъ  Вестманъ, 
генералъ- адъютантъ  графъ  Левашевъ,  Статсъ-Секретарь  графъ  Лобановъ- 
Ростовскій,  тайный  совѣтникъ  Эссенъ  п  дѣйствительный  статскій  совѣтникъ 
князь  Ливенъ  полагали  приступить  по  возможности  въ  теченіе  года  къ  по¬ 
стройкѣ  упомянутыхъ  14  дорогъ,  согласованныхъ  между  Министрами  Путей 
Сообщенія  и  Финансовъ  и  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  внести 
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въ  Комитетъ  Министровъ  въ  теченіе  іюля  свои  соображенія  о  строительной 
цѣнѣ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Предсѣдатель  генералъ-адъютантъ  графъ  Игнатьевъ  1-й  и  двое  чле¬ 
новъ  генералъ-адъютанты  Чевкинъ  и  Милютинъ  и  приглашенный  въ  засѣ¬ 
даніе  инженеръ-генералъ  Мельниковъ  полагали,  что  надлежитъ  приступить 
къ  постройкѣ  только  тѣхъ  дорогъ,  въ  осуществленіи  начатія  которыхъ  въ 
1873  году  можно  быть  увѣреннымъ,  такъ  какъ,  согласно  Высочайше  утвер¬ 
жденныхъ  30  марта  1873  года  правилъ,  отъ  Министра  Путей  Сообщенія  слѣ¬ 
дуетъ  ожидать  новаго,  подобнаго  разсматриваемому,  представленія  о  дорогахъ, 
постройка  коихъ  можетъ  быть  отнесена  къ  1874  году.  Между  тѣмъ  строитель¬ 
ный  капиталъ  по  10  линіямъ,  окончательно  изслѣдованнымъ  изъ  числа  внесен¬ 
ныхъ  графомъ  Бобринскимъ,  достигаетъ  цифры  118.490.842  руб.  мет.,  а  на 
всѣ  14  линій  капиталъ  этотъ  достигнетъ  130  мил. 

Къ  выдачѣ  концессій  на  такое  значительное  протяженіе  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  не  было  нриступаемо  у  насъ  ни  въ  одномъ  изъ  предшествовавшихъ  го¬ 
довъ,  не  смотря  на  то,  что  развитіе  нашей  желѣзнодорожной  сѣти  шло  въ  по¬ 
слѣднія  7  лѣтъ  съ  замѣчательной  даже  въ  исторіи  постройки  западныхъ 
европейскихъ  дорогъ  быстротою. 

Разрѣшено  было  къ  постройкѣ  верстъ  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ:  въ 
1866  году  728;  въ  1867  году  688;  въ  1868  году  1.141;  въ  1869  году 
1.540;  въ  1870  году  1.723;  въ  1871  году  1.598  ивъ  1872  году  2.171. 

Особая  осторожность  и  постепенность,  по  мнѣнію  упомянутыхъ  особъ, 
являлись  настоятельными  тѣмъ  болѣе,  что  испрашиваемое  нынѣ  разрѣшеніе 
составляетъ  первый  починъ  въ  примѣненіи  на  дѣлѣ  новыхъ  правилъ.  Отнынѣ 
дальнѣйшее  расширеніе  далеко  еще  незавершенной  нашей  сѣти  рельсовыхъ' 
путей  будетъ  находиться  въ  прямой  зависимости  отъ  успѣха  публичныхъ  на  желѣз¬ 
ныя  дороги  подписокъ  и  отъ  прочности  и  основательности  акціонерныхъ  Об¬ 
ществъ,  образуемыхъ  этими  новыми  способами. 

Въ  заключеніе  упомянутыя  особы  допускали  возможнымъ  построеніе  въ 
1873  г.  желѣзныхъ  дорогъ  протяженіемъ  въ  общей  совокупности  до  2.172  верстъ 
съ  строительнымъ  капиталомъ  въ  82.869.165  руб.  мет.,  разрѣшеніе  же  дру¬ 
гихъ  дорогъ,  по  плану  графа  Бобринскаго,  отложить  до  1874  года. 

Что  же  касается  второго  поставленнаго  себѣ  вопроса  относительно 
стоимости  сооруженія,  то  Комитетъ  Министровъ,  за  исключеніемъ  Министра 
Путей  Сообщенія,  находилъ  ихъ  высокими,  колеблющимися  на  версту  между 
30.554  и  44.432  руб.  мет.,  а  для  узкоколейныхъ  между  25.626  и  28.743  р. 
мет.  Взамѣнъ  этихъ  цѣнъ  Комитетъ  Министровъ  полагалъ  для  10  дорогъ  слѣ¬ 
дующія  на  версту:  Уральской  горнозаводской  44.289  руб.  мет.;  Сумской 
36.519;  Оренбургской  42.826;  Донецкой  38.197;  Привислинской  36.649; 
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Фастовской  37.211;  Дерптской  30.696;  Старорусской  25.710;  Голубовской 
27.572;  Баскунчакской  28.861. 

На  журналѣ  Комитета  послѣдовала  въ  Эмсѣ  -2°2  І*”™-  1873  года.  Высо¬ 
чайшая  резолюція:  исполнить  по  мнѣнію  большинства,  прочее  утверждаю. 

Впослѣдствіи  оказалось,  что  опасеніи  меньшинства  и  самое  разногласіе, 
происшедшія  въ  Комитетѣ  Министровъ  по  поводу  дорогъ,  подлежавшихъ  на¬ 
чатію  постройкою  въ  1873  году,  были  совершенно  напрасны,  такъ  какъ  въ 
этомъ  году  ни  одна  изъ  намѣченныхъ  дорогъ  къ  постройкѣ  разрѣшена  не 
была. 


26  августа,  Министръ  Путей  Сообщенія,  по  соглашенію  съ  Министромъ 
Финансовъ,  вошелъ  съ  представленіемъ  въ  Комитетъ  Министровъ  о  томъ,  чтобы 
8  изъ  числа  поименованныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  а  именно:  Оренбургскую,  До¬ 
нецкую,  Уральскую,  Сумскую,  Дерптскую,  Старорусскую,  Фастовскую  и  При- 
вислинскую  предоставить  акціонернымъ  Обществамъ,  Баскунчакскую  строить 
казною,  Голубовскую  же  за  отказомъ  соискателей,  отложить. 

Вслѣдъ  за  тѣмъ  Министръ  Путей  Сообщенія  27  августа  внесъ  на  утвер¬ 
жденіе  проекты  уставовъ  для  упомянутыхъ  8  дорогъ  въ  видѣ  нормальныхъ 
до  образованія  самыхъ  Обществъ,  съ  устраненіемъ  учредителей.  Изъ  числа 
этихъ  уставовъ  Высочайше  утверждены  18  ноября  1873  лишь  уставы  Орен¬ 
бургской,  Уральской  горнозаводской,  Фастовской  и  Привислинской;  утвержде¬ 
ніе  остальныхъ  отложено. 

Проектами  уставовъ  полагалось  дать  акціямъ  Правительственную  гаран¬ 
тію  на  15  лѣтъ,  облигаціи  же  оставить  за  Правительствомъ  по  84  за  100; 
но  Комитетъ  Министровъ,  разсматривавшій  ихъ  23  и  30  октября,  1  и  6  ноября, 
въ  виду  предъявленныхъ  Министромъ  Финансовъ  соображеній,  положилъ  дать 
по  упомянутымъ  четыремъ  дорогамъ  не  срочную,  но  полную  гарантію,  уставы 
публиковать  безъ  означенія  номинальной  цѣны  основныхъ  капиталовъ,  опре¬ 
дѣленіе  же  времени  открытія  и  сроки  подписки  по  каждой  дорогѣ  предоста¬ 
вить  соглашенію  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ.  Положеніе  это 
Высочайше  утверждено  того  же  18  ноября. 

Здѣсь  кстати  замѣтимъ,  что  еще  до  открытія  подписки  означенные 
уставы  подвергались  новымъ  измѣненіямъ.  Высочайше  утвержденнымъ  1  фев¬ 
раля  1874  г.  заключеніемъ  Комитета  Финансовъ  положено:  акціямъ  новыхъ 
дорогъ  присвоить  абсолютную  гарантію  5°/о  дохода  и  7ю°/°  погашенія, 
оговоривъ,  что  слѣдующія  по  гарантіи  уплаты  выдаются  Правительствомъ  пол¬ 
ностью  держателямъ  акцій,  что  Общества  не  въ  правѣ  ни  въ  какомъ  случаѣ 
требовать  увеличенія  этой  гарантіи  и  что  никакія  требованія  кредиторовъ 
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Общества  не  могутъ  быть  относимы  на  предназначенныя  къ  уплатѣ  но 
акціямъ  суммы;  назначить  подписную  цѣну  акцій  не  менѣе  98  за  1 00,  а 
точное  опредѣленіе  финансовыхъ  условій,  какъ  то:  нарицательной  стоимости 
акціонернаго  капитала  и  каждой  отдѣльной  акцій,  сроковъ  размѣра  взносовъ 
по  послѣднимъ,  порядка  разверстки,  равно  какъ  назначеніе  времени  имѣетъ 
подписки  и  самое  наблюденіе  за  производствомъ  послѣдней— предоставить  од¬ 
ному  Министру  Финансовъ. 

Измѣненные  согласно  сему  уставы  были  вновь  Высочайше  утверждены 
22  февраля  1874  года. 


Кромѣ  14  желѣзныхъ  дорогъ,  намѣченныхъ  въ  представленіи  Министра 
Путей  Сообщенія  отъ  21  мая,  въ  1878  году  были  обсуждены  вопросы  о 
значительномъ  числѣ  питательныхъ  вѣтвей. 

Еще  Высочайше  утвержденнымъ  24  марта  1870  года  журналомъ  Ко¬ 
митета  желѣзныхъ  дорогъ  было,  между  прочимъ,  постановлено:  «Независимо; 
главныхъ  линій,  вошедшихъ  въ  проектъ  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ,  предоставить  ис¬ 
правляющему  должность  Министра  Путей  Сообщенія,  по  соглашенію  съ  Мини¬ 
стромъ  Финансовъ,  входить  съ  особыми,  въ  установленномъ  порядкѣ,  пред¬ 
ставленіями  о  питателяныхъ  вѣтвяхъ  полезныхъ  для  дополненія  главныхъ  ли¬ 
ній  и  усиленія  по  нимъ  движенія,  если  эти  питательныя  вѣтви  вызываются 
настоятельною  въ  нихъ  необходимостью». 

Представленіемъ  отъ  1  іюля  1872  года  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ 
Министръ  Путей  Сообщенія  вносилъ  предположенія  о  слѣдующихъ  питатель¬ 
ныхъ  вѣтвяхъ:  отъ  р.  Оки  у  Касимова  до  Ряжско-Моршанской  жел.  дороги 
148  верстъ;  отъ  Риги  до  Тукума  60  верстъ;  отъ  Дерпта  до  Тайса  107  верстъ; 
отъ  Маяки  на  Днѣстрѣ  до  Одессы  58  версты;  отъ  Мураевнинскихъ  каменно¬ 
угольныхъ  копей  до  г.  Скопина  40  верстъ;  отъ  Голубовскихъ  и  Орѣховскихъ 
каменноугольныхъ  копей  до  Никитовки  Курско-Харьково-Азовской  желѣзной 
дороги  узкоколейную  65  верстъ;  отъ  села  Кимры  на  Волгѣ  до  Москвы  127  в. 

Изъ  числа  этихъ  питательныхъ  вѣтвей  Высочайше  утвержденнымъ  8  фев¬ 
раля  1878  года  положеніемъ  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  первая  была  откло¬ 
нена,  слѣдующія  пять  были  частью  разрѣшены  къ  постройкѣ  въ  1872  году 
частью  включены  въ  число  14,  заключавшихся  въ  представленіи  21  мая, 
послѣдняя  же  утверждена,  хотя  въ  число  означенныхъ  14  дорогъ  не  попала. 

Одновременно  Министръ  Путей  Сообщенія  представилъ  о  продолженіи 
узкоколейныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  Новгородской  до  Старой  Руссы  и  Ливенской 
до  Стараго  Оскола  а  также  о  предоставленіи  коллежскому  ассесору  Капшину 
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просимой  имъ  безъ  гарантіи  постройки  конно-желѣзной  дороги  между  Самарою 
и  Уральскомъ. 

Тѣмъ  же  Высочайше  утвержденнымъ  положеніемъ  8  февраля  продолже¬ 
ніе  Новгородской  было  утверждено,  продолженіе  лее  Ливенской  было  отклонено, 
въ  виду  желательности  впослѣдствіи  линіи  отъ  Воронежа  до  Курска,  а  также 
было  отклонено  ходатайство  г.  Каншина,  въ  виду  неудобства  конно-желѣз¬ 
ной  дороги  длиной  245  верстъ  въ  данной  суровой  мѣстности. 


Къ  числу  ходатайствъ,  получившихъ  удовлетвореніе  въ  1873  году,  слѣ¬ 
дуетъ  отнести  ходатайство  генералъ-маіора  Сергѣя  Ивановича  Мальцева  о 
разрѣшеніи  ему  соединить  рельсовымъ  путемъ  его  Радицко- Сергіевскій  вагоно¬ 
строительный  заводъ  съ  Брянской  станціей  Орловско-Витебской  желѣзной  до¬ 
роги.  Оно  разрѣшено  при  условіи  проложены  дороги  по  собственнымъ  зем¬ 
лямъ  и  для  частнаго  пользованія. 


Наоборотъ,  къ  числу  ходатайствъ,  не  имѣвшихъ  послѣдствій  въ  томъ 
же  году,  относятся  слѣдующія: 

Ходатайство  Совѣта  управленія  Лодзинской  желѣзной  дороги  о  продол¬ 
женіи  сей  послѣдней  до  станціи  Островъ  Варшавско-Бромбергской  желѣзной 
дороги,  признанное  преждевременнымъ. 

Ходатайство  Общества  Орловско-Витебской  желѣзной  дороги  о  предостав¬ 
леніи  ему  постройки  линіи  отъ  Смоленска  до  С.-Петербурга. 

Ходатайство  Правленія  Общества  Волго-Донской  желѣзной  дороги  о  пре¬ 
доставленіи  ему  постройки  Донецкой  жел.  дор.  отъ  станціи  Никитовка  Азов¬ 
ской  дороги  до  станціи  Кривомузгинской  Волго-Донской. 

Предложеніе  статскаго  совѣтника  Больмана  устроить  конно-желѣзную  до¬ 
рогу  отъ  Екатеринослава  до  Сенжарской  станціи  Харьково-Николаевской  же¬ 
лѣзной  дороги. 

Ходатайство  С.-Петербургскаго  купца  Льва  Моисеевича  Геллера  о  кон¬ 
цессіи  на  конно-желѣзную  дорогу  отъ  села  Карлсута  въ  Крыму  до  села  Ка¬ 
ховки  на  Днѣпрѣ  безъ  гарантіи.  Было  отложено  до  рѣшенія  вопроса  о  соеди¬ 
неніи  Севастопольской  желѣзной  дороги  съ  Харьково-Николаевскою. 

Здѣсь  же  отмѣтимъ  заявленіе  Русскаго  Посла  въ  Константинополѣ  о 
необходимости  соединенія  Одессы  съ  Румынскими  желѣзными  дорогами. 


Крупнымъ  актомъ  1873  года  слѣдуетъ  зачесть  преобразованіе  Общества 
Поти-Тифлисской  желѣзной  дороги. 
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Выше  (стр.  123)  было  сказано,  что  25  іюня  1867  года  была  выдана 
на  эту  дорогу  концессія  англійскимъ  предпринимателямъ  баронету  Паркинсу 
и  Фредерику  Пауеру  съ  тѣмъ,  что  имѣющее  быть  образованнымъ  ими  Общество 
обязано  будетъ  принять  отъ  Правительства  всѣ  произведенныя  казной  работы  въ 
стоимости  4.210.000  руб.  мет. 

Въ  эту  сумму  входили  работы  земляного  полотна,  мостовъ  и  другихъ 
искусственныхъ  сооруженій,  окончить  которыя  Правительство  обязалось  къ 
1  января  1870  года. 

Работы  эти  къ  сроку  окончены  не  были,  при  чемъ  оказалось,  что 
стоимость  ихъ  составитъ  не  4.210.000  руб.,  а  7.883.970.  руб. 

Хотя  Его  Императорское  Высочество  Намѣстникъ  Кавказскій  ходатай¬ 
ствовалъ  о  дополнительномъ  кредитѣ  въ  2.716.792  руб.,  но  особая  Комис¬ 
сія,  назначенная  и.  д.  Министра  Путей  Сообщенія,  нашла  этотъ  кредитъ  не¬ 
достаточнымъ,  и  рѣшеніемъ  Кавказскаго  Комитета,  Высочайше  утвержденным!. 
7  апрѣля  1870  года,  постановлено  было,  согласно  представленію  и.  д.  Ми¬ 
нистра  Путей  Сообщенія,  поддержанному  Министромъ  Финансовъ,  передать 
Обществу  Поти-Тифлисской  желѣзной  дороги  за  оптовую  сумму  5.953.000  р. 
мет.  довершеніе  всѣхъ  земляныхъ  работъ,  мостовъ  и  прочихъ  искуственныхъ 
сооруженій,  т.  е.  всѣхъ  тѣхъ  работъ,  которыя,  по  первоначальной  концессіи, 
лежали  на  обязанности  Правительства.  Соотвѣтственное  дополнительное  усло¬ 
віе  было  тогда  же  съ  Обществомъ  заключено,  тѣмъ  не  менѣе  явились  раз¬ 
ныя  обстоятельства,  осложнившія  дѣло. 

Во-первыхъ,  возникли  разныя  недоразумѣнія  при  пріемѣ  Обществомъ 
правительственныхъ  работъ,  во-вторыхъ  было  по  стратегическимъ  соображе¬ 
ніямъ  потребовано  перемѣщеніе  станціи  Кутаисъ  съ  праваго  берега  р.  Ріона 
на  лѣвый  и  произошли  разные  обвалы,  особенно  въ  предѣлахъ  Сурамскаго 
перевала,  прерывавшіе  движеніе  даже  по  его  открытіи. 

При  такихъ  сложныхъ  и  трудныхъ  обстоятельствахъ  оказалось  на  прак¬ 
тикѣ  крайне  неудобнымъ  вести  дѣло  съ  иностраннымъ  Обществомъ,  уставъ 
котораго  составленъ  у  Парижскаго  нотаріуса  Рокбера  17  октября  1867  года, 
а  потому  Министръ  Путей  Сообщенія  счелъ  необходимымъ  войти  въ  соглаше¬ 
ніе  съ  Министромъ  Финансовъ  и  съ  самимъ  Обществомъ  о  преобразованіи 
сего  послѣдняго,  съ  обращеніемъ  его  въ  русское  Общество  и  съ  утвержде¬ 
ніемъ  для  него  устава  установленнымъ  порядкомъ. 

Проектъ  соотвѣтственнаго  устава,  внесенный  Управлявшимъ  Министер¬ 
ствомъ  Путей  Сообщенія  27  августа  и  поддержанный  телеграммой  Намѣст¬ 
ника  Кавказскаго  Великаго  Князя  Михаила  Николаевича:  ,, вполнѣ  согла¬ 
сенъ  на  немедленное  разсмотрѣніе  въ  Комитетѣ  Министровъ  устава  Поти- 
Тифлисской  жел.  дор.,  нетерпѣливо  ожидаю  утвержденія  и  введенія  онаго, “ — 
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былъ  разсмотрѣнъ  и  одобренъ  Комитетомъ  Министровъ  въ  засѣданіяхъ  23  и 
30  октября  и  Высочайше  утвержденъ  16  ноября  1873  года. 


Свѣдѣнія  о  1873  годѣ  свидѣтельствуютъ,  что  годъ  этотъ,  поглотившій 
не  мало  трудовъ  и  времени  на  разныя  предположенія  и  обсужденія  относи¬ 
тельно  распространенія  русской  желѣзнодорожной  сѣти,  былъ  весьма  бѣденъ 
въ  отношеніи  приведенія  этихъ  сужденій  къ  практическому  примѣненію.  Въ 
теченіе  этого  года  были  утверждены  къ  постройкѣ  только  три  небольшія  же¬ 
лѣзныя  дороги  общаго  пользованія:  Сестрорѣцкая,  Муромская  и  Тукумская,  и 
самыя  правила  выдачи  концессій,  изданныя  въ  первой  его  четверти,  не  были 
еще  ни  разу  примѣнены.  Примѣненіе  ихъ  впервые  выпало  на  долю  1874  г., 
а  именно  для  дорогъ  Оренбургской,  Фастовской,  Уральской  Горнозаводской  и 
Привислинской,  которыя,  согласно  Высочайше  утвержденному  18  ноября 
1873  года,  были  поставлены  на  первомъ  планѣ. 


Однако,  еще  до  приступа  къ  осуществленію  этихъ  дорогъ,  начало  1874  г. 
ознаменовалось  однимъ  актомъ,  который  нельзя  здѣсь  не  отмѣтить. 

Вслѣдствіе  всеподданнѣйшаго  ходатайства  генералъ-  адъютанта  графа 
Строганова  о  Всемилостивѣйшемъ  увольненіи  его  по  болѣзни  отъ  должности 
Предсѣдателя  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ,  Высочайше  повелѣно  было  Мини¬ 
стру  Путей  Сообщенія  представить  докладъ  объ  упраздненіи  этого  Комитета, 
съ  передачей  производившихся  и  производящихся  въ  ономъ  дѣлъ  въ  Комитетъ 
Министровъ. 

Въ  представленномъ  вслѣдствіе  сего  21  января  всеподданнѣйшемъ  док¬ 
ладѣ  графъ  А.  Бобринскій  объяснилъ,  что  означенный  Комитетъ,  учрежден¬ 
ный  по  всеподданнѣйшему  докладу  Главноуправляющаго  Путей  Сообщенія  ге¬ 
нералъ-адъютанта  Чевкина  18  октября  1853  года  «для  предварительнаго 
обсужденія  главныхъ  мѣроположеній  по  частнымъ  желѣзнымъ  дорогамъ»,  при 
преобразованіи  Главнаго  Управленія  въ  Министерство  13  іюня  1865  года, 
вошелъ  въ  составъ  означеннаго  Министерства  и  продолжалъ  разсматри¬ 
вать  нѣкоторые  сложные  вопросы,  какъ,  напримѣръ,  вопросы  о  сѣти  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  и  о  ихъ  направленіи,  но  въ  настоящее  время  направленіе  глав- 
вныхъ  линій  настолько  опредѣлилось,  что  всѣ  вопросы  могутъ  быть  безъ 
обремененія  разсматриваемы  въ  самомъ  Комитетѣ  Министровъ,  особенно  же 
при  существованіи,  въ  силу  5  ст.  1  ч.  Св.  Зак.  Учр.  Ком.  Мин.,  права 
приглашать  въ  свое  засѣданіе  и  не  членовъ  для  совмѣстнаго  обсужденія. 

На  этомъ  докладѣ  послѣдовала  собственноручная  резолюція  Императора 
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Александра  Николаевича:  „всѣ  нужныя  по  сему  приказанія  даны  Мною 
генералъ-лейтенанту  Игнатьеву^. 

За  симъ,  какъ  усматривается  изъ  особаго  журнала  Комитета  Министровъ 
5  февраля,  было  объявлено  о  состоявшемся  въ  этомъ  смыслѣ  29  января 
1874  года  Высочайшемъ  новелѣніи  по  всеподданнѣйшему  докладу  генералъ- 
адъютанта  графа  Игнатьева  1-го. 


Оренбургская  желѣзная  дорога,  обнимая  въ  себѣ  двѣ  дороги,  Самаро-Бу- 
зулукскую  и  Оренбурго-Бузулукскую,  была  включена  въ  Высочайше  утвержден¬ 
ную  сѣть  самонужнѣйшихъ  желѣзныхъ  дорогъ  еще  въ  1870  году,  но  охот¬ 
никовъ  получить  на  нее  концессію  не  являлось. 

Въ  1878  году  Министрами  Внутреннихъ  Дѣлъ  и  Военнымъ  былъ  воз¬ 
бужденъ  вопросъ  о  скорѣйшей  ея  постройкѣ  въ  видахъ  доставленія  заработка 
населенію,  пострадавшему  отъ  неурожая,  и  5  октября,  по  всеподданнѣйшему 
докладу  Министра  Путей  Сообщенія,  состоялось  Высочайшее  повелѣніе:  уско¬ 
рить  осуществленіемъ  акціонернаго  Общества  для  постройки  Самаро-Оренбург- 
ской  желѣзной  дороги,  и  если  таковое  до  1  января  1874  года  осуществлено 
не  будеті),  то  разрѣшить  Министру  Путей  Сообщенія  войти  къ  тому  времени 
съ  особымъ  представленіемъ  о  приступѣ  къ  постройкѣ  за  счетъ  Правительства, 
не  ограничиваясь  однѣми  земляными  работами,  такъ  какъ  для  выгодной  по¬ 
стройки  необходимо  вести  рядомъ  и  въ  общей  связи  всѣ  работы. 

Надобности  въ  этомъ,  однако,  не  представилось,  такъ  какъ,  согласно  послѣ¬ 
довавшему  Высочайше  утвержденному  18  ноября  положеніе  Комитета  Мини¬ 
стровъ,  была  назначена  подписка  на  акціи,  которая  и  произведена  14 — 16  марта 
1874  года,  по  цѣнѣ  100  за  100. 

Общество  было  признано  состоявшимся  5  апрѣля  и  14  апрѣля  произошло 
первое  общее  собраніе  акціонеровъ,  избравшее  членами  Правленія  Гг.  Вар¬ 
шавскаго,  Полякова,  Губонина  и  Граве. 

Хотя  нормальный  уставъ  для  этого  Общества  былъ  утвержденъ  ранѣе,  но 
въ  немъ  пришлось  сдѣлать  измѣненія,  а  потому  онъ  былъ  въ  измѣнен¬ 
номъ  видѣ  снова  Высочайше  утвержденъ  22  февраля  1874  года.  По  уставу 
этому  дорога  должна  было  начинаться  на  правомъ  берегу  р.  Волгп  у  станціи 
Батраки  Моршанско-Сызранской  желѣзной  дороги  и  слѣдовать  до  Оренбурга 
чрезъ  г.  Самару  на  протяженіи  не  болѣе  5 101/2  верстъ  съ  вѣтвыо  къ  при¬ 
стани  въ  Самарѣ  и  съ  мостомъ  чрезъ  р.  Волгу.  Капиталъ  Общества  опре¬ 
дѣленъ  былъ  въ  25.695.000  руб.  мет.  изъ  коихъ  Ѵ4 акціями  съ  абсолютною  гаран¬ 
тіею  5°/°  доходам  7ю°/о  погашенія  и  остальное  облигаціями,  оставляемыми  Прави- 
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тельствомъ  за  собою  по  88  за  100.  Срокомъ  владѣнія  дорогою  было  назначено  8 1  г. 
со  дня,  назначеннаго  для  окончанія  постройки,  а  именно  по  5  апрѣля  1958  г. 

Общество  обязывалось  приступить  къ  работамъ  не  позже  шести  мѣся¬ 
цевъ  съ  5  апрѣля  1874  года  и  окончить  ихъ  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ. 

Въ  дѣйствительности  дорога  открыта  для  движенія  въ  январѣ  1877  г., 
кромѣ  моста  чрезъ  р.  Волгу  и  вѣтви  въ  Самарѣ. 


Еще  7  іюля  1869  года  исправлявшій  должность  Министра  Путей  Сооб¬ 
щенія  графъ  Владиміръ  Алексѣевичъ  Бобринскій  вносилъ  съ  Высочайшаго 
соизволенія  въ  Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  вопросъ  о  направленіи  желѣзной 
дороги,  долженствующей  прорѣзать  четыреугольникъ  между  р.  Днѣпромъ  и 
желѣзными  дорогами  Кіево  -  Балтской  и  Балто-Кременчугской. 

Но  поводу  этой  дороги  тогда  же  поступили  три  предложенія:  1)  Камеръ- 
юнкера  Бенардаки,  2)  почетнаго  гражданина  Бекерса  и  8)  довѣреннаго  Бель¬ 
гійскаго  заводчика  Кайля  и  К0,  Филь-Фелъ-Борги. 

Комитетъ,  разсмотрѣвъ  лишь  направленіе  отъ  мѣстечка  Шполы  до  Балто- 
Елизаветградской  линіи  и  не  предрѣшая  вопроса  о  продолженіи  до  Кіево-Балт- 
ской  линіи,  одобрилъ  направленіе  отъ  Шполы  на  Новомиргородъ  до  станціи 
Плетеныи-Ташлыкъ. 

Въ  1872  году  вопросъ  объ  этой  линіи  былъ  поднятъ  всеподданнѣйшей 
запиской  Генералъ-Губернатора  Юго-Западнаго  края,  князя  Дондукова-Корса¬ 
кова,  о  необходимости  для  ввѣреннаго  ему  края  скорѣйшаго  соединенія  Кіево- 
Брестской  желѣзной  дороги  отъ  станціи  Фастовъ  со  Знаменско-Николаевскою 
желѣзною  дорогою. 

На  запискѣ  этой  послѣдовала  собственноручная  отмѣтка  Императора: 

„на  чемъ  остановилось". 

Изъ  представленныхъ  затѣмъ  Министромъ  Путей  Сообщенія  ВО  декабря 
1872  года  объясненій,  какъ  то  усматривается  изъ  журнала  Комитета  Мини¬ 
стровъ  отъ  18  января  1878  года,  оказалось,  что  данная  дорога,  какъ  вклю¬ 
ченная  въ  утвержденную  сѣть  1870  года,  имѣется  въ  виду  на  ближайшее 
время,  но  вопросъ  о  ней  замедленъ  необходимостью  нѣкоторыхъ  провѣрочныхъ 
изысканій. 

Наконецъ,  какъ  видно  изъ  предыдущаго,  всѣ  данныя  относительно  этой 
дороги  были  выяснены  и  нормальный  для  нея  уставъ  былъ  утвержденъ  20  іюня 
1878  года. 

Оставалось,  на  основаніи  Высочайше  утвержденнаго  18  ноября  положе¬ 
нія,  объявить  подписку  на  акціи  будущаго  Общества  Фастовской  желѣзной 
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дороги,  каковая  подписка  и  состоялась  одновременно  съ  подпискою  на  акціи 
Оренбургской  желѣзной  дороги  14 — 16  марта  1874  года  по  цѣнѣ  100  за  100. 

Общество  было  признано  состоявшимся  съ  5  апрѣля,  а  14  апрѣля 
состоялось  первое  общее  собраніе,  на  которомъ  было  избрано  Правленіе  въ 
составѣ  Гг.  Полякова,  Варшавскаго,  Губонина  и  Кислаковскаго. 

Общество  обязывалось  построить  желѣзную  дорогу  отъ  станціи  Фастовъ 
Кіево-Брестской  чрезъ  мѣстечко  Смѣлу  до  станціи  Знаменка  Харьково-Нико- 
лаевской  съ  вѣтвями  на  Черкассы  и  Шполу,  приступить  къ  работамъ  въ 
теченіе  шести  мѣсяцевъ  и  окончить  ихъ  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ.  Срокомъ 
владѣнія  дорогою  назначался  81  годъ  со  дня  окончанія  постройки.  Основной 
капиталъ  Общества  былъ  опредѣленъ  въ  14.696.000  руб.  мет.,  изъ  коихъ 
\и  акціями  съ  абсолютной  гарантіей  Правительства  5°/о  дохода  и  7іо°/о  по¬ 
гашенія,  остальное  облигаціями  съ  такой  же  гарантіей,  оставляемыми  Пра¬ 
вительствомъ  за  собою  по  цѣнѣ  88  за  100. 

Вся  дорога,  съ  вѣтвями  протяженіемъ  834  версты  181  саж.  была  от¬ 
крыта  для  движенія  23  ноября  1876  года. 


Еще  въ  концѣ  1861  года  Императоръ  Александръ  Николаевичъ  изво¬ 
лилъ  лично  передать  генералъ-адъютанту  Чевкину  записку  генералъ-адъю¬ 
танта  Огарева  о  необходимости  усовершенствованія  пути  сообщенія  на  Уралѣ, 
поручивъ  представить  Его  Величеству  свои  соображенія. 

Въ  запискѣ  этой,  внесенной  Главноуправляющимъ  Путями  Сообщенія  и 
Публичными  Зданіями  въ  Комитетъ  Министровъ  при  представленіи  отъ  27  іюля 
1862  года,  заключалось,  между  прочимъ,  предложеніе  объ  устройствѣ  желѣз¬ 
ной  дороги,  отъ  Перми  до  Тюмени  по  проекту  полковника  горнаго  инженера 
Рашета  чрезъ  горнозаводскіе  округа  для  соединенія  Камы  и  Турки 

Затѣмъ  коммерціи  совѣтникъ  Кокоревъ  съ  товарищами,  изъявляя  желаніе 
опредѣлить  возможную  стоимость  постройки  этой  желѣзной  дороги,  ходатай¬ 
ствовали  о  разрѣшеніи  имъ  произвести  необходимыя  изысканія  за  ихъ,  проси¬ 
телей,  счетъ,  съ  командированіемъ  для  сего  инженеръ-полковника  Перотта. 

Ходатайство  это,  по  всеподданнѣйшему  докладу  Главноуправляющаго  1 2 
апрѣля  1862  года,  было  Высочайше  уважено,  и  кромѣ  Перотта  былъ  ко¬ 
мандированъ  въ  помощь  сему  послѣднему  поручикъ  Ясюковичъ.  Кромѣ  линіи 
Пермь-Тюмень  просителямъ  предложено  осмотрѣть  и  другія  направленія,  между 
прочимъ  и  на  Екатеринбургъ. 

Постановленіе  Комитета  Министровъ  по  сему  предмету  отъ  7  августа 
было  Высочайше  утверждено  16  августа  1862  года. 

Вопросъ  объ  этой  линіи  подъ  наименованіемъ  Уральской  желѣзной  до- 
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роги  былъ  возбужденъ  снова  въ  1870  году,  когда  она,  хотя  и  безъ  опредѣле¬ 
нія  точнаго  направленія,  была  включена  и.  д.  Министра  Путей  Сообщенія 
В.  А.  Бобринскимъ  въ  число  признававшихся  имъ  нужнѣйшими  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ.  При  разсмотрѣніи  сѣти  этихъ  дорогъ,  какъ  видно  изъ  выше  сказаннаго, 
она  была  горячо  поддерживаема  генералъ -адъютантомъ  Зеленымъ  и  бывшимъ 
Министромъ  инженеръ-генераломъ  Мельниковымъ  и  включена  въ  утвержден¬ 
ную  1870  года  сѣть,  но,  за  неопредѣленностью  ея  направленія,  была  коман¬ 
дирована  на  мѣсто  спеціальная  Комиссія. 

Въ  1873  году  Уральская  горнозаводская  желѣзная  дорога  была,  по 
представленію  Министра  Путей  Сообщенія  графа  А.  Бобринскаго,  внесена  въ 
утвержденную  сѣть  уже  съ  опредѣленіемъ  ея  направленія,  а  именно:  отъ  Перми 
къ  устью  р.  Чусовой  у  Левшинской  пристани  и  далѣе  чрезъ  Уральскій 
хребетъ  между  заводами  Бисерскимъ  и  Кушвинскимъ  до  Екатеринбурга,  всего 
484  версты,  съ  вѣтвью  въ  119  верстъ  къ  Луньевскимъ  копямъ  и  вѣтвью 
въ  20Ѵг  верстъ  къ  Билимбаевскому  заводу,  а  всего  62.314  версты,  и  постав¬ 
лена  въ  числѣ  первыхъ  четырехъ  по  очереди,  подлежащей  осуществленію  въ 
порядкѣ  Правилъ  1873  года. 

Подобно  двумъ  предъидущимъ  дорогамъ,  для  образованія  ея  акціонернаго 
Общества  была  назначена  и  состоялась  12 — 13  апрѣля  подписка  на  акціи 
по  цѣнѣ  100  за  100.  Первое  Общее  Собраніе  происходило  28  апрѣля,  при 
чемъ  избрано  Правленіе  въ  составѣ  Гг.  Кокорева,  Гернгроса,  Фалевича  и 
Свищова. 

По  уставу  ея,  утвержденному  22  февраля  того  же  года,  основной  ка¬ 
питалъ  Общества  былъ  опредѣленъ  въ  32.938.000руб.  мет.,  образуемыхъ  выпу¬ 
скомъ  на  Ѵ4  акцій  съ  абсолютной  гарантіей  5°/о  дохода  и  1/І0°''0  погашенія  и 
на  остальное  такихъ  же  гарантированныхъ  облигацій,  оставленныхъ  Прави¬ 
тельствомъ  за  собою  по  88  за  100. 

Работы  должны  были  быть  начаты  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  и  окон¬ 
чены  въ  теченіе  четырехъ  лѣтъ  т.  е.  къ  маю  1878  года. 

Въ  дѣйствительности  же  окончаніе  работъ  замедлилось  вслѣдствіе  даль¬ 
нѣйшихъ  измѣненій  и  дополненій  въ  направленіи.  Высочайше  утвержденнымъ 
22  іюня  1875  года  и  23  іюля  1876  года  Положеніемъ  Комитета  Министровъ, 
согласно  представленію  генералъ-адъютанта  Посьета,  Билимбаевская  вѣтвь 
была  отмѣнена,  Кушвииско-Екатеринбургскій  участокъ  былъ  отклоненъ  къ 
Невьенскимъ  заводамъ,  Луньевская  же  вѣтвь  продолжена  до  Камы,  такъ 
что  дорога  составилась  изъ  главной  линіи  отъ  Перми  чрезъ  Кушву  до  Ека¬ 
теринбурга  около  467  верстъ,  изъ  вѣтви  отъ  Чусовой  до  Березняковъ  на 
Камѣ  около  195  верстъ  и  небольшой  вѣтви  около  7  верстъ  къ  Луньевскимъ 
копямъ,  и  всего  получила  протяженіе  около  669  верстъ.  Результатомъ  этихъ 
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измѣненій  было  то,  что  движеніе  по  всей  главной  линіи  отъ  Перми  до  Ека¬ 
теринбурга  было  открыто  въ  октябрѣ  1878  года,  съ  опозданіемъ  свыше  5 
мѣсяцевъ,  а  на  остальномъ  протяженіи  въ  сентябрѣ  1879  года,  съ  опозда¬ 
ніемъ  свыше  16  мѣсяцевъ. 


Привислинская  желѣзная  дорога  отъ  Ковеля  чрезъ  Варшаву  до  Млавы 
съ  вѣтвыо  къ  Лукову  общимъ  протяженіемъ  475  верстъ,  не  предусмотрѣнная 
при  проектированіи  сѣти  1868  и  1870  годовъ,  была  включена  въ  сѣть  187В 
года  въ  видахъ  Государственной  обороны  для  тѣснѣйшей  связи  администра¬ 
тивныхъ  центровъ  съ  краемъ  и  зачислена  въ  числѣ  четырехъ  самонужнѣйшихъ 
съ  осуществленіемъ  ея  публичною  подпискою  на  акціи  согласно  правилъ  1878  г, 

10  января  1874  года  поступило  ходатайство  Г.  Бліоха,  въ  качествѣ 
предсѣдателя  Правленія  Кіево-Брестской  желѣзной  дороги,  о  предоставленіи 
этому  Обществу  сооруженія  также  Привислинской.  Въ  виду  этого,  распоря¬ 
женіе  объ  открытіи  подписки  на  акціи  было  Министромъ  Финансовъ  пріоста¬ 
новлено,  но  Министромъ  Путей  Сообщенія  ходатайство  отклонено. 

Подписка  на  акціи  была  объявлена  и  состоялась  12  — 13  апрѣля  вмѣстѣ 
съ  подпискою  на  акціи  Уральской.  28  апрѣля  произошло  первое  общее  со¬ 
браніе  и  было  избрано  Правленіе  въ  составѣ  Гг.  Арцимовича,  графа  Замой- 
скаго,  Кроненберга  и  Рудницкаго. 

Согласно  Высочайше  утвержденному  22  февраля  1874  года  уставу  и 
техническимъ  условіямъ,  Привислинская  желѣзная  дорога,  начинаясь  у  станціи 
Ковель  Кіево-Брестской  линіи,  должна  была  идти  черезъ  Холмъ,  Люблинъ,  Иван¬ 
городъ,  Варшаву,  Новогеоргіевскъ  и  Млаву  до  Прусской  границы,  имѣя  вѣтвь 
отъ  Ивангорода  до  станціи  Луковъ  Варшаво-Тереспольской  желѣзной  дороги. 
Кромѣ  того,  при  ней  полагались:  соединительная  вѣтвь  отъ  Праги  къ  станціямъ 
С.-Петербурго-Варшавской  и  Варшаво-Тереспольской  дорогъ,  вѣтвь  отъ  станціи 
Новый-Дворъ  къ  военной  станціи  у  крѣпости  Новогеоргіевска  и  пристань  у 
той  же  крѣпости  въ  устьѣ  р.  Нарева.  Общее  протяженіе  съ  вѣтвями  опредѣ¬ 
лялось  въ  503  версты. 

Основной  капиталъ  былъ  назначенъ  въ  20.750.000  руб.  мет.,  образуе¬ 
мый,  подобно  предыдущему,  на  1/4  гарантированными  акціями  и  въ  остальномъ 
гарантированными  облигаціями. 

Общество  обязывалось  начать  работы  въ  теченіе  шести  мѣсяцевъ  и 
окончить  ихъ  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ. 

Движеніе  на  участкѣ  Ивангородъ- Луковъ,  протяженіемъ  57  вер.,  было 
открыто  20  ноября  1876  года,  на  остальномъ  же  протяженій  43872  верстъ — 
17  августа  1877  года.  Между  тѣмъ,  съ  Высочайшаго  соизволенія  24  октября 
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1875  года,  было  приступлеію  за  счетъ  Правительства  къ  постройкѣ  16-верстной 
соединительной  вѣтви  въ  Варшавѣ  между  станціями  Варшаво-Тереспольской, 
С.-Петербурго-Варшавской  и  Варшавско-Вѣнской  желѣзныхъ  дорогъ.  По  окончаніи 
этой  вѣтви  14  ноября  1876  года,  участокъ  ея  между  двумя  первыми  стан¬ 
ціями  былъ,  на  основаніи  Высочайшаго  повелѣнія  15  іюня  1878  года,  пере¬ 
данъ  во  временное  пользованіе  Варшаво-Тереспольской  желѣзной  дороги,  а 
участокъ  между  двумя  послѣдними  включенъ,  на  основаніи  устава,  въ  составъ 
Привислинской,  чрезъ  что  общая  сѣть  Привислииской  желѣзной  дороги  увели¬ 
чилась  до  506  слишкомъ  *верстъ. 


Между  тѣмъ,  какъ  рѣшались  вопросы  о  постройкѣ  Оренбургской,  Фас- 
товской,  Уральской  и  Привислинской  желѣзныхъ  дорогъ  образованіемъ  для 
нихъ  акціонерныхъ  обществъ  путемъ  публичной  подписки  на  акціи,  поступило 
8  марта  1874  года  прошеніе  англійскаго  подданнаго  Викентія  Ванистрота  о 
выдачѣ  ему  концессіи  на  Донецкую  желѣзную  дорогу  и  записка  Великаго 
Князя  Константина  Николаевича  о  неотлагательности  линій  отъ  Екатерино¬ 
слава  къ  Знаменкѣ  и  отъ  Еленовки  въ  Маріуполь. 

По  всеподаннѣйшимъ  -докладамъ  о  семъ  Министра  Путей  Сообщенія  отъ 
1 4  марта  послѣдовало  Высочайшее  повелѣніе  о  внесеніи  въ  Комитетъ  Министровъ 
представленій  о  безотлагательномъ  сооруженіи  Донецкой  и  Мелитопольской 
желѣзныхъ  дорогъ. 

Во  исполненіе  сего  Министръ  Путей  Сообщенія  графъ  А.  Бобринскій 
внесъ  въ  Комитетъ  Министровъ  проекты  уставовъ  обществъ  для  двухъ  назван¬ 
ныхъ  дорогъ  въ  двоякой  редакціи,  но  вслѣдъ  за  тѣмъ,  въ  виду  заявленія 
Министра  Финансовъ  Статсъ-Секретаря  Рейтерна  о  неблагопріятномъ  вліяніи  на 
нашу  заграничную  торговлю  неумѣренной  спекуляціи  при  подпискѣ  на  акціи 
Оренбургской  и  Фастовской  желѣзныхъ  дорогъ,  желанія  сего  послѣдняго  избрать 
иной  путь  и  признанія  неудобною  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  распоря¬ 
женіемъ  Правительства,  представилъ  20  апрѣля  всеподданнѣйшую  записку 
о  причинахъ  явленій,  указанныхъ  Министромъ  Финансовъ,  а  равно  о  недости¬ 
женіи  цѣлей,  имѣвшихся  въ  виду  Правительствомъ  при  изданіи  правилъ  1873 
года,  и  повергалъ  на  Высочайшее  воззрѣніе  убѣжденіе  свое  о  необходимости 
постройки  желѣзныхъ  дорогъ  непосредственнымъ  распоряженіемъ  Правитель¬ 
ства.  На  это  Императору  Александру  Николаевичу  угодно  было  повелѣть  Ми¬ 
нистру  Путей  Сообщенія  войти  по  сему  предмету  въ  Комитетъ  Министровъ, 
а  Министру  Финансовъ  представить  свои  соображенія. 

Составленное  во  исполненіе  сего  представленіе  графъ  А.  Бобринскій  по¬ 
вергъ  снова  на  предварительное  Высочайшее  благоусмотрѣніе  при  особой  за- 


249 


пискѣ,  на  которой  послѣдовала  Высочайшая  резолюція:  « Разсмотрѣть,  какъ  Я 
уже  о  томъ  приказалъ,  въ  Комитетѣ  Министровъ.  Эмсъ  1874  г.» 

Въ  представленіи  своемъ,  внесенномъ  за  тѣмъ  въ  Комитетъ  Министровъ 
81  мая,  графъ  А.  Бобринскій  высказалъ,  что  подписка  на  всѣ  предъидущія 
четыре  дороги  имѣла  результатомъ  то,  что  Общество  составилось  не  изъ 
подписчиковъ,  а  почти  исключительно  изъ  желѣзнодорожныхъ  спекулянтовъ, 
навербовавшихъ  подставныхъ  подписчиковъ  и  скупившихъ  подписныя  кви¬ 
танцій,  при  чемъ  во  главѣ  трехъ  обществъ  оказались  одни  и  тѣ  же  лица: 
Оренбургскаго — Варшавскій,  Губонинъ,  Поляковъ;  Фастовскаго — Поляковъ, 
Губонинъ,  Варшавскій;  Уральскаго —Губонинъ,  Поляковъ;  во  главѣ  Приви- 
слинскаго  Общества  стали  Кроненбергъ  и  Бліохъ. 

При  этомъ  графъ  А.  Бобринскій,  въ  подробныхъ  соображеніяхъ,  объяснялъ 
преимущества  казенной  постройки,  имѣя  въ  виду  передавать  дороги  частнымъ 
Обществамъ  готовыми  уже  для  эксплоатаціи  и  въ  заключеніе  просилъ 
разрѣшить  строить  Донецкую  и  Мелитопольскую  желѣзныя  дороги  казною. 

Министръ  Финансовъ  Статсъ-Секретарь  Рейтернъ  былъ  противъ  постройки 
казною,  находя,  что  это  нарушило  бы  принятую  систему  пользованія  частной 
предпріимчивостью  и  поколебало  бы  финансовую  политику  и  полагалъ  пере¬ 
дать  постройку  сосѣднимъ  Обществамъ. 

При  обсужденіи,  этого  дѣла  въ  засѣданіяхъ  18  и  25  іюня,  Комитетъ 
Министровъ,  въ  виду  заявленія  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ 
о  невозможности  публичной  подписки  на  акціи,  а  также  заявленія  графа 
Бобринскаго  о  постройкѣ  дороги  непосредственнымъ  распоряженіемъ  казны  и 
несогласія  на  это  статсъ-секретаря  Рейтерна,  остановился  на  предполо¬ 
женіи  объ  отдачѣ  этой  дороги  существующимъ  уже  ближайшимъ  желѣзно¬ 
дорожнымъ  обществамъ. 

По  поводу  мнѣнія,  высказаннаго  Министромъ  Финансовъ,  графѣ  Бобринскій 
объяснилъ,  что  оно  противорѣчитъ  Высочайше  утвержденнымъ  ВО  марта 
1878  года  правиламъ,  допускающимъ  передачу  существующимъ  Обществамъ 
лишь  примыкающихъ  къ  нимъ  вѣтвей,  дороги  же  Донецкая  и  Мелитопольская 
не  могутъ  быть  причислены  къ  вѣтвямъ.  Кромѣ  того,  графъ  Бобринскій  призна¬ 
валъ  неудобнымъ  передачу  постройки  этой  дороги  желѣзнодорожнымъ  строи¬ 
телямъ  Полякову  и  Губонину,  изъ  которыхъ  первый  былъ  единственный 
акціонеръ  дорогъ  Курско-Харьково- Азовской  и  Воронежско-Ростовской,  оба 
владѣли  всецѣло  Лозово-Севастопольской  и  Губонину  принадлежало  преоб¬ 
ладающее  вліяніе  въ  Обществѣ  Царицинской.  Предоставленіе  имъ  этихъ  постро¬ 
екъ  и  сосредоточіе  въ  однихъ  рукахъ  всѣхъ  рельсовыхъ  сообщеній  Юго-Востока 
Россіи,  по  мнѣнію  графа  Бобринскаго,  составляло  бы  возвращеніе  къ  осуж¬ 
денному  Высочайше  утвержденнымъ  80  марта  1878  г.  положеніемъ  способу 
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отдачи  постройки  и  эксплоатаціи  желѣзнодорожныхъ  путей  отдѣльнымъ  кон¬ 
цессіонерамъ  строителямъ;  кромѣ  того,  правительство  лишилось  бы  возможности 
обезпечить  интересы  угольной  и  желѣзнодорожной  промышленности. 

Поэтому  онъ,  графъ  Бобринскій,  не  предрѣшая  способа  постройки,  лично 
былъ  убѣжденъ  въ  превосходствѣ  способа  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  распо¬ 
ряженіемъ  Правительства.  • 

Министръ  Финансовъ,  въ  свою  очередь,  находилъ,  что  положенный  нашимъ 
Правительствомъ  въ  теченіи  послѣднихъ  8  лѣтъ  (1866-  1874)  въ  основаніе 
постройки  желѣзныхъ  дорогъ  способъ  посредствомъ  частной  иниціативы  состав¬ 
ляетъ  часть  общаго  финансоваго  плана,  нарушеніе  или  измѣненіе  коего,  въ 
виду  достигнутыхъ  результатовъ  въ  возстановленіи  равновѣсія  между  государ¬ 
ственными  доходами  и  расходами,  не  можетъ  не  имѣть  серьезныхъ  для  Госу¬ 
дарства  послѣдствій.  Не  размѣръ  суммы,  потребной  для  осуществленія  той 
или  другой  отдѣльной  линіи  имѣетъ,  по  мнѣнію  Статсъ-Секретаря  Рейтерна, 
значеніе,  а  самая  система  казенныхъ  построекъ,  которая  по  рѣшительному 
заявленію  Статсъ-Секретаря  Рейтерна,  не  совмѣстима  съ  финансовыми  видами, 
положенными  въ  основаніе  всѣхъ  дѣйствій  Правительства  по  этой  части. 
Возстановленное  послѣ  столькихъ  усилій  бюджетное  равновѣсіе  не  можетъ 
быть  принесено  въ  жертву  принципу  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  черезъ 
Правительственныя  агентства  и,  если  Высочайше  утвержденными  ВО  марта 
правилами  и  предположенъ  способъ  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  непосред¬ 
ственнымъ  распоряженіемъ  Правительства,  то,  по  убѣжденію  Министра  Финан¬ 
совъ,  способъ  этотъ  не  предполагалось  примѣнять  при  постройкѣ  линій  зна¬ 
чительныхъ  размѣровъ.  Предложеніе  же  предоставить  постройку  столь  значи¬ 
тельной  линіи  Полякову  или  Губонину  сдѣлано  имъ,  какъ  объяснилъ  Статсъ- 
Секретарь  Рейтернъ,  въ  цѣляхъ  скорѣйшаго  осуществленія  этой  линіи,  хотя 
онъ  и  призиаетъ  неудобство  сосредоточенія  всей  этой  сѣти  въ  однѣхъ  рукахъ. 

Государственный  контролеръ  Генералъ-Адъютантъ  Грейгъ,  соглашаясь  съ 
мнѣніемъ  Министра  Финансовъ,  полагалъ,  что  если  устраненіе  Полякова  и 
представляется  желательнымъ,  то  это  соображеніе  не  можетъ  въ  одинаковой 
степени  касаться  всѣхъ  другихъ  желѣзнодорожныхъ  предпринимателей,  соеди¬ 
неніе  же  новыхъ  дорогъ  съ  существующими,  по  мнѣнію  Генералъ- Адъютанта 
Грейга,  можетъ  повести  къ  значительному  удешевленію  ихъ  эксплоатаціи  и 
имѣть  для  торговли  благопріятныя  послѣдствія. 

Комитетъ  Министровъ,  принявъ  во  вниманіе  всѣ  эти  соображенія,  пола¬ 
галъ:  предоставить  Министрамъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  войти  между 
собой  въ  соглашеніе  относительно  пріисканія  такого  способа  осуществленія 
Донецкой  и  Мелитопольской  желѣзныхъ  дорогъ,  который  устранилъ  бы  выше- 
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приведенныя  неудобства  и  затѣмъ  о  предположеніяхъ  своихъ  внести  въ 
Комитетъ  Министровъ. 

Журналъ  Комитета  Высочайше  утвержденъ  ВО  іюня  1874  года. 

На  этомъ  вопросъ  о  Донецкой  и  Мелитопольской  дорогахъ  пріостановился 
на  нѣкоторое  время  и  19  декабря  Министръ  Путей  Сообщенія  Генералъ- 
Адъютантъ  Посьетъ  лишь  испрашивалъ  всеподданнѣйшимъ  докладомъ  Высо¬ 
чайшее  соизволеніе,  не  ограничиваясь  способами,  указанными  въ  правилахъ 
80  марта  1873  года,  и  въ  Высочайше  утвержденномъ  Положеніи  30  іюня 
1874  года,  избирать  и  другіе  способы  для  сооруженія  Донецкой  и  Мелито¬ 
польской  желѣзныхъ  дорогъ,  на  что  и  послѣдовало  Высочайшее  разрѣшеніе. 


Между  тѣмъ  еще  16  апрѣля  1873  года  Министръ  Путей  Сообщенія 
графъ  А.  Бобринскій,  согласно  Высочайшему  повелѣнію,  послѣдовавшему 
8  марта,  вносилъ  в ъ  Комитетъ  жел.  дорогъ  свои  предположенія  о  включеніи 
въ  сѣть  слѣдующихъ  дорогъ: 

Отъ  Роменъ  до  Лозовой — 346  вер.,  отъ  Брянска  до  Бреста  съ  вѣтвями 
1.255  верстъ;  отъ  Витебска  до  ст.  Салтановка  близъ  Гомеля  268  верстъ:  отъ 
Бологое  до  Риги  съ  вѣтвью  на  Дерптъ  769  вер.;  отъ  Одессы  до  Лозово- 
Севастопольской  съ  вѣтвью  къ  Керчи  548  верстъ;  отъ  одной  изъ  станцій 
Одесской  ж.  д.  на  Новоселицы  до  Австрійской  границы  210  верстъ;  между 
Волгою  и  Окою  съ  вѣтвями  къ  Нижегородской  ж.  д.  1.284  версты;  соеди¬ 
нительныя  между  Грязе-Царищшской,  Воронежско-Ростовской  и  К.-Х. -Азовской 
768  верстъ;  Ржево-Вяземской  115  верстъ;  и  вѣтвь  къ  Молдавской  границѣ 
у  Галаца  185  верстъ;  всего  10  линій  въ  общемъ  протяженіи  5.748  вер. 

Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ,  по  журналу  своему  отъ  15  мая,  разсмо¬ 
трѣлъ  только  продолженіе  Ландварово-Роменской  дороги,  оставивъ  остальныя 
безъ  разсмотрѣнія;  когда  же  29  января  1874  года  Комитетъ  этотъ  былъ 
закрытъ,  то  согласно  атношенію  Управляющаго  дѣлами  Комитета  Министровъ 
отъ  26  марта,  представленіе  о  включеніи  въ  сѣть  этихъ  дорогъ  было  вне¬ 
сено  19  апрѣля  въ  Комитетъ  Министровъ. 

При  разсмотрѣніи  настоящаго  представленія  21  и  28  мая  и  4  іюня 
1874  года,  съ  участіемъ  приглашенныхъ  лицъ:  Инженеръ-Генераловъ  Мель¬ 
никова,  и  Герсфельда,  Генералъ- Адъютанта  Тотлебена  и  инженеръ  тайныхъ 
совѣтниковъ  Кербедза  и  барона  Шернваля,  Военный  Министръ,  въ  большин¬ 
ствѣ  случаевъ  раздѣлялъ  взгляды  Министра  Путей  Сообщенія  о  скорѣйшемъ 
осуществленіи  нѣкоторыхъ  дорогъ.  Министръ  Финансовъ  признавалъ  необхо¬ 
димымъ  быть  крайне  осторожнымъ  въ  дальнѣйшемъ  разсмотрѣніи  желѣзно¬ 
дорожной  сѣти,  такъ  какъ  постройка  нынѣ  предполагаемой  Министромъ  Путей 
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Сообщенія  сѣти,  въ  связи  съ  дорогами,  предположенными  ранѣе,  составитъ 
8  тысячъ  верстъ  и  потребуетъ  400  милліоновъ  рублей  съ  ежегодной  гаран¬ 
тіей  до  28  милліоновъ,  между  тѣмъ  какъ  въ  1874  году  гарантія  уже  возрасла 
до  20  мил.  рублей. 

Независимо  сего  крайняя  неудовлетворительность  современныхъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ,  по  мнѣнію  Статсъ-Секретаря  Рейтерна,  какъ  въ  отношеніи 
матеріальныхъ  средствъ  такъ  и  въ  отношеніи  управленія,  требовала,  какъ  онъ 
находилъ,  всесторонняго  разсмотрѣнія  мѣръ  къ  устраненію  или,  по  крайней 
мѣрѣ,  къ  уменьшенію  существующихъ  неудобствъ. 

Задержка  грузовъ  дошла  до  размѣровъ  разорительныхъ  для  торговли  и 
возбуждала  всеобщія  жалобы.  Иныя  дороги  едва  вырабатывали  па  свои  текущіе 
расходы  не  по  недостатку  элементовъ  выгоднаго  движенія,  но  потому,  что 
не  успѣли  или  не  могли  воспользоваться  выгодами  условій;  по  симъ  сооб¬ 
раженіямъ  Министръ  Финансовъ  находилъ,  что  вопросъ  объ  упорядоченіи 
существующихъ  линій  едва  ли  не  существеннѣе  постройки  новыхъ. 

Въ  виду  такихъ  возраженій  предположенный  перечень  желѣзныхъ  дорогъ 
былъ  по  соглашенію  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Военнаго  значительно 
видоизмѣненъ  и  сокращенъ,  но  за  то  было  добавлено  1028  верстъ  вторыхъ 
путей,  а  именно  намѣчены  были  слѣдующія  дороги: 

Брянскъ-Гомельская  1408  версты;  Витебскъ-Салтановка  268;  Борисо- 
глѣбско-Харьковская  съ  вѣтвями  607;  отъ  Казани  до  Симбирска  794;  про¬ 
долженіе  Луганской  вѣтви  до  ст.  Миллерово  88;  отъ  ст.  Джанкой  до  Керчи 
800;  и  отъ  Ржева  до  Вязьмы  115;  всего  7  дорогъ,  общимъ  протяженіемъ 
8575  верстъ. 

Вторые  же  пути  на  слѣдующихъ  дорогахъ: 

Отъ  Жабинки  до  Бреста  24  версты;  отъ  Салтановки  до  Гомеля  59;  отъ 
Калку нъ  до  Вилейки  147;  отъ  Орла  до  Брянска  125;  отъ  Вязьмы  до  Смо¬ 
ленска  165;  отъ  Курска  до  ст.  Никольской  52;  отъ  Ландварова  до  Бѣло¬ 
стока  209;  отъ  Верховье  до  Орла  86;  и  отъ  Ландварова  до  Прусской  гра¬ 
ницы  161. 

Графъ  Бобринскій,  съ  своей  стороны,  особо  настаивалъ  на  необходи¬ 
мости  развитія  у  насъ  стратегической  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ,  находя  при¬ 
чину  неудовлетворительности  существующихъ  въ  томъ,  что  при  первоначаль¬ 
номъ  ихъ  сооруженіи  главнѣйшая  забота  Правительства  заключалась  въ  воз¬ 
можномъ  уменьшеніи  непроизводительныхъ  иа  первое  время  затратъ,  вслѣд¬ 
ствіе  чего  число  первоначально  назначеннаго  подвижнаго  состава,  разъѣзд¬ 
ныхъ  путей  и  станціонныхъ  построекъ  было  сообразуемо  съ  незначитель¬ 
нымъ  лишь  движеніемъ.  Между  тѣмъ  число  грузовъ  превзошло  ожиданія  и, 
если  не  происходитъ  на  дорогахъ  еще  большихъ  неустройствъ,  то  благодаря 
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неусыпной,  по  мнѣнію  Министра  Путей  Сообщенія,  дѣятельности  инженеровъ, 
управляющихъ  дорогами  и  большому  напряженію  подвижного  состава,  но  при 
недостаткѣ  матеріальныхъ  средствъ  работы  инженеровъ  остаются  мало  произво¬ 
дительными,  а  при  употребленіи  подвижнаго  состава  свыше  его  технической 
возможности  онѣ  постепенно  приходятъ  въ  разстройство,  что  еще  болѣе  умень¬ 
шаетъ  средства  для  передвиженія  товаровъ.  Кромѣ  того,  по  условіямъ  нашей 
торговли,  по  временамъ  загромождающей  станціи  желѣзныхъ  дорогъ  своими 
грузами,  дабы  избѣгнуть  осенью  и  весною  передвиженія  по  грунтовымъ  доро¬ 
гамъ,  желѣзныя  дороги  не  въ  состояніи  въ  концѣ  зимы  перевезти  весь  предъ¬ 
явленный  имъ  товаръ. 

Государственный  контролеръ  генералъ-адъютантъ  Грейгъ,  соглашаясь  съ 
Министромъ  Финансовъ,  что  приведеніе  въ  полную  исправность  открытыхъ 
дорогъ,  безъ  отвлеченія  отъ  нихъ  грузовъ  сооруженіемъ  параллельныхъ  путей, 
составляетъ  тѣмъ  болѣе  настоятельную  потребность,  что  большинство  дорогъ 
продолжаютъ  выбирать  частью  или  всецѣло  гарантированный  имъ  доходъ, 
обратилъ  вниманіе  Комитета,  что  нѣкоторые  изъ  открываемыхъ  вновь  путей 
уже  начали  подрывать  прибыльность  ранѣе  существовавшихъ.  Для  цѣлей 
военныхъ,  по  мнѣнію  Государственнаго  Контролера,  болѣе  полезны  устроенныя 
хотя  и  въ  маломъ  количествѣ  желѣзныя  дороги,  чѣмъ  неустроенныя  въ  боль¬ 
шомъ,  а  по  бездоходности  дурно  содержимыя,  по  этому  въ  стратегическихъ 
видахъ  гораздо  болѣе  важно  затрачивать  имѣющіяся  въ  распоряженіи  Мини¬ 
стра  Финансовъ  средства  на  приведеніе  въ  исправность  существующихъ  линій, 
нежели  на  сплошную  постройку  новыхъ  бездоходныхъ. 

Предсѣдатель  Департамента  Государственной  Экономіи,  принимая  во  вни¬ 
маніе  развитіе  нашей  желѣзнодорожной  сѣти  за  послѣднія  8  лѣтъ,  полагалъ 
дальнѣйшее  ея  восполненіе  производить  съ  крайнею  осторожностью,  дабы  не 
подорвать  нашей  кредитной  системы.  Не  отрицая  вообще  необходимости  развитія 
стратегическихъ  линій,  дѣйствительный  тайный  совѣтникъ  Абаза  полагалъ 
необходимымъ  производство  предварительныхъ  изысканій. 

По  выслушаніи  всѣхъ  сихъ  соображеній  Комитетъ  согласился  съ  выше¬ 
сказаннымъ  Предсѣдателемъ  Департамента  Государственной  Экономіи  и  съ 
мнѣніемъ  инженеръ-генерала  Мельникова,  что  предварительному  внесенію  въ 
сѣть  проектированныхъ  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Военнымъ  дорогъ, 
надлежитъ  всесторонне  изучить  дѣйствительную  возможность  ихъ  проведенія 
путемъ  производства  тщательныхъ  изысканій.  Что  же  касается  проведенія 
вторыхъ  путей  и  вообще  .вопроса  о  приведеніи  въ  надлежащій  видъ  тѣхъ 
изъ  сихъ  рельсовыхъ  путей,  которые  не  удовлетворяютъ  требованіямъ  дви¬ 
женія,  то  Комитетъ  признавалъ  эти  предположенія  нс  подлежащими  разсмо¬ 
трѣнію  въ  виду  заявленія  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ,  о  томъ, 
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что  они  предполагаютъ  войти  съ  особымъ  къ  Государю  Императору  докла¬ 
домъ  съ  цѣлью  Высочайшаго  соизволенія  на  назначеніе,  для  окончательнаго 
изученія  размѣра  потребностей  упомянутыхъ  дорогъ  и  мѣръ  къ  воспособ- 
ленію  имъ  коммиссіи  изъ  представителей  отъ  Министерствъ  Финансовъ,  Путей 
Сообщенія  и  Военнаго  и  Государственнаго  Контроля. 

Вслѣдствіе  сего  Комитетъ  полагалъ:  1)  предоставить  Министру  Путей 
Сообщенія  произвести  изысканія  по  всѣмъ  предположеннымъ  имъ,  но  согла¬ 
шенію  съ  Военнымъ  Министромъ,  линіямъ;  2)  по  изученіи  ихъ  направленія, 
экономическаго  значенія  и  доходности  внести  въ  Комитетъ  Министровъ  для 
внесенія  въ  сѣть  дорогъ,  осуществленіе  коихъ  признается  желательнымъ. 

Журналъ  Комитета  былъ  представленъ  Наслѣднику  Цесаревичу  и  на 
немъ  рукой  Его  Высочества  сдѣлана  надпись:  «Представить  Государю  Импе¬ 
ратору»  послѣ  чего  послѣдовала  18/25  іюня  1874  года  собственноручная 
Высочайшая  резолюція:  «исполнить». 

Только  что  описанное  представленіе  и  состоявшееся  постановленіе  оста¬ 
вляют!,  впечатлѣніе  какъ  бы  признанія  недостаточной  со  стороны  Министра 
Путей  Сообщенія  обдуманности  относительно  полезности  и  осуществимости 
рекомендованныхъ  имъ  дорогъ,  но,  если  взглянуть  съ  точки  зрѣнія  послѣ¬ 
дующаго  времени,  то  нельзя  не  усмотрѣть  въ  рекомендаціи  этихъ  дорогъ 
значительной  проницательности,  такъ  какъ  всѣ  онѣ,  за  исключеніемъ  линіи 
между  Одессой  и  Севастопольской  дорогой,  нынѣ  уже  построены  или  строятся, 
при  чемъ  нѣкоторыя  были  признаны  весьма  нужными,  а  изъ  нихъ  линію  къ 
Молдавской  границѣ  пришлось  строить  съ  безпримѣрною  поспѣшностью. 

Другое  оставляемое  впечатлѣніе  состоитъ  въ  томъ,  что  Комитетъ  Мини¬ 
стровъ,  не  входя  въ  существо  представленія,  занялся  въ  своихъ  сужденіяхъ 
принципіальнымъ  вопросомъ  о  сравнительной  предпочтительности  между  построй¬ 
кою  новыхъ  дорогъ  и  приведеніемъ  въ  порядокъ  уже  существующихъ,  ставя 
какъ  бы  на  видъ  Министерству  Путей  Сообщенія  недостаточную  заботли¬ 
вость  о  сихъ  послѣднихъ. 

Между  тѣмъ,  еще  когда  въ  зиму  1872 — 1878  годовъ  оказалпсь  значи¬ 
тельныя  задержки  грузовъ  на  дорогахъ;  направляющихся  къ  Балтійскимъ 
портамъ  и  къ  западнымъ  границам!,,  Министерство  Путей  Сообщенія,  для 
опредѣленія  дѣйствительныхъ  причинъ,  командировало  въ  теченіе  лѣта  1878 
года  тайнаго  совѣтника  барона  Шернваля  и  особыя  Коммиссіи,  а  затѣмъ,  по 
разсмотрѣніи  собранныхъ  ими  данныхъ,  признало  необходимымъ  для  приве¬ 
денія  движенія  въ  соотвѣтственное  состояніе,  увеличить  основные  капиталы 
12  желѣзныхъ  дорогъ  въ  общемъ  на  64.150.000  руб.  металлическихъ. 

Статсъ-секретарь  Рейтернъ,  допуская  необходимость  принятія  существен¬ 
ныхъ  мѣръ,  признавалъ  вопросъ  этотъ  весьма  сложнымъ,  требующимъ  особаго 
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обсужденія  въ  Коммиссіи  изъ  членовъ  Министерствъ  Путей  Сообщенія  и 
Финансовъ  и  Государственнаго  Контроля  съ  приглашеніемъ,  въ  случаѣ  надоб¬ 
ности,  и  представителей  частныхъ  желѣзнодорожныхъ  Обществъ.  При  этомъ 
онъ  предлагалъ  ходатайствовать  предъ  Высочайшей  властью  о  возложеніи 
предсѣдательства  въ  этой  Коммиссіи,  по  Высочайшему  довѣрію,  на  одного 
изъ  высшихъ  Государственныхъ  сановниковъ,  съ  тѣмъ,  чтобы  окончательное 
разсмотрѣніе  послѣдовало  затѣмъ  въ  Комитетѣ  Министровъ  или  Государ¬ 
ственномъ  Совѣтѣ,  смотря  по  тому,  будетъ  или  не  будетъ  разномысліе  въ 
постановленіяхъ  Коммиссіи. 

Графъ  Бобринскій  полагалъ,  что  эта  мѣра  не  вполнѣ  соотвѣтствуетъ 
обстоятельствамъ  дѣла,  такъ  какъ  она  замедлитъ  разрѣшеніе  вопроса  и  не 
дастъ  желѣзнодорожнымъ  Обществамъ  возможности  принять  своевременныя 
мѣры  до  наступленія  зимы,  когда  по  роду  нашей  торговли  увеличивается 
передвиженіе  грузовъ.  Поэтому  онъ  предполагалъ  образовать  Коммиссію  йодъ 
предсѣдательствомъ  Начальника  Управленія  желѣзныхъ  дорогъ  тайнаго  совѣт¬ 
ника  инженера  Шернваля  и  затѣмъ  обсудить  результаты  Коммиссіи  въ  осо¬ 
бомъ  Совѣщаніи,  состоящемъ  изъ  Министровъ  Финансовъ,  Военнаго  и  Путей 
Сообщенія  и  Государственнаго  Контролера. 

СтатсЪ' секретарь  Рейтернъ  продолжалъ  оставаться  при  своемъ  мнѣніи, 
а  потому  генералъ-лейтенантъ  графъ  Бобринскій,  признавая  необходимымъ 
наискорѣйшее  разрѣшеніе  вопроса  о  способахъ  къ  приведенію  дорогъ  въ  со¬ 
отвѣтствующее  устройство,  вошелъ  по  сему  предмету  съ  всеподданнѣйшимъ 
докладомъ,  на  которомъ  15/27  іюня  1874  г.  послѣдовала  Высочайшая  резолю¬ 
ція:  «Разсмотрѣть  въ  Комитетѣ  Министровъ». 

Поручивъ  техническимъ  органамъ  Министерства  пересмотрѣть  вновь 
собранныя  данныя  для  опредѣленія  потребностей  дорогъ  съ  полною  точностью, 
при  чемъ  необходимый  расходъ  для  десяти  дорогъ  выразился  въ  цифрѣ 
56.440.605  руб.  металлическихъ,  графъ  Бобринскій  внесъ  соотвѣтственное 
представленіе  въ  Комитетъ  Министровъ,  объяснивъ,  что  ограниченіе  тѣхъ  пли 
другихъ  потребностей  или  исключеніе  вовсе  какой  либо  суммы  изъ  предназна¬ 
чаемыхъ  къ  улучшенію  10  дорогъ,  по  убѣжденію  его,  можетъ  быть  сопря¬ 
жено  со  вредомъ  для  нашей  торговли  и  опасно  въ  видахъ  стратегическихъ. 

По  этому  представленію  Министръ  Финансовъ  отозвался,  что  отпускъ 
исчисленнаго  Министромъ  Путей  Сообщенія  капитала  56.440.605  руб.  метал¬ 
лическихъ,.  а  при  реализаціи  66.012.408  руб.  кредитныхъ  превысилъ  бы 
средства,  имѣющіяся  въ  распоряженіи  Правительства.  Интересы,  съ  одной 
стороны,  Государственнаго  Казначейства,  а  съ  другой  желѣзнодорожныхъ 
Обществъ  требуютъ,  по  заявленію  Статсъ-Секретаря  Рейтерна,  самаго  тща¬ 
тельнаго  изученія  настоящаго  дѣла.  По  этому  Министръ  Финансовъ  оста- 
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вался  при  выраженномъ  имъ  мнѣніи  относительно  признаваемой  имъ  необхо¬ 
димости  особой  Коммиссіи  подъ  предсѣдательствомъ  особо  назначеннаго  Высо¬ 
чайшею  властью  лица.  Признавая  же  необходимымъ  принятіе  нѣкоторыхъ 
мѣръ,  Министръ  Финансовъ  полагалъ  сдѣлать  распоряженіе  объ  отпускѣ  аван¬ 
сомъ  суммы,  нужной  для  устраненія  затрудненій  отъ  недостатка  подвижнаго 
состава,  не  свыше  6  тысячъ  рублей  на  версту,  въ  общемъ  на  9  дорогъ  не 
свыше  18.078.228  руб.  металлическихъ.  Упомянутый  авансъ  имѣлъ  быть 
выданнымъ  только  Обществамъ,  обязавшимся  увеличить  на  необходимую  сумму 
облигаціонный  капиталъ,  предоставивъ  Правительству  выпускъ  сихъ  обли¬ 
гацій  для  возврата  аванса. 

Комитетъ  Министровъ,  разсматривавшій  это  дѣло  9  іюля,  при  участіи 
„  за  Министра  Путей  Сообщенія  его  Товарища  тайнаго  совѣтника  Селифонтова, 
призналъ,  что  вопросъ  о  приведеніи  желѣзнодорожныхъ  линій,  направляющихъ 
грузы  къ  Балтійскимъ  портамъ  и  къ  западной  границѣ,  въ  соотвѣтственное 
торговлѣ  состояніе,  требуетъ  вообще  подробнаго  и  всесторонняго  обсужденія 
въ  общей  его  совокупности,  а  что  въ  видахъ  скорѣйшаго  устраненія  препят¬ 
ствій  къ  движенію  прежде  всего  настоитъ  необходимость  въ  неотложномъ 
воспособленіи  желѣзнодорожнымъ  Обществамъ  для  принятія  немедленныхъ 
и  наиболѣе  спѣшныхъ  мѣръ  къ  возможному  устраненію  существующихъ 
неустройствъ.  Признавъ,  что  исчисленную  Министромъ  Путей  Сообщенія 
сумму  56  милліоновъ  рублей  металлическихъ  нельзя  было  бы  отпустить  по 
недостатку  желѣзнодорожнаго  фонда,  Комитетъ  Министровъ  опредѣлилъ  потреб¬ 
ный  на  1874  годъ  авансъ  для  10  дорогъ  въ  18.708.988  руб.  металлическихъ. 

Журналъ  Комитета  Высочайше  утвержденъ  19  іюля  1874  года,  но 
графъ  Алексѣй  Павловичъ  Бобринскій  не  дождался  этого  дня  и  покинулъ 
10  іюля  постъ  Министра  Путей  Сообщенія,  будучи  съ  того  же  дня  замѣ¬ 
щенъ  въ  этой  должности  генералъ-адъютантомъ  вице-адмираломъ  К.  Н.  Посье- 
томъ. 


Къ  желѣзнодорожнымъ  путямъ,  утвержденнымъ  къ  постройкѣ  въ  1874 
году,  надо  присоединить  еще  Бековскую  вѣтвь  Тамбово-Саратовской  желѣзной 
дороги  и  Дерптскую  вѣтвь  дороги  Балтійской. 

Между  Обществомъ  Тамбово-Саратовской  желѣзной  дороги  и  владѣльцемъ 
торговаго  села  Беково  титулярнымъ  совѣтникомъ  У  становымъ  еще  въ  1878 
году  состоялось  соглашеніе,  по  •  которому  г.  Устиновъ  взялся  построить  на 
свой  счетъ  и  страхъ,  по  своей  землѣ,  питательную  желѣзнодорожную  вѣтвь 
въ  18Ѵ2  верстъ  отъ  села  Беково  къ  станціи  Сосновкѣ,  а  Общество  приняло 
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на  себя  снабженіе  этой  вѣтви  подвижнымъ  составомъ,  управленіе  и  эксплоа¬ 
тацію  оной. 

Вслѣдствіе  обоюдныхъ  ходатайствъ  Общества  и  г.  Устинова  постройка 
вѣтви  на  объясненныхъ  основаніяхъ  была,  по  представленію  Министра  Путей 
Сообщенія  въ  Комитетъ  Министровъ  14  января,  Высочайше  разрѣшена  22 
февраля. 

Движеніе  было  открыто  25  марта  того  же  года. 


Общество  Балтійской  желѣзной  дороги  еще  съ  1872  года  ходатайство¬ 
вало  о  предоставленіи  ему  постройки  вѣтви  отъ  станціи  Таись  до  Дерпта  и 
когда  эта  вѣтвь  была  включена  въ  число  14  дорогъ  утвержденной  въ  1873  году 
сѣти,  то  въ  іюнѣ  1873  года  Предсѣдатель  Правленія  Общества  баронъ  Па¬ 
ленъ  обратился  къ  Министру  Путей  Сообщенія  съ  новымъ  ходатайствомъ, 
ссылаясь  на  статью  Высочайше  утвержденныхъ  30  марта  1873  года  Пра¬ 
вилъ,  допускающую  предоставленіе  Обществамъ  существующихъ  желѣзныхъ 
дорогъ  построеніе  прилегающихъ  къ  этимъ  дорогамъ  вѣтвей. 

Соотвѣтственное  представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  (ген.-адъют. 
Посьета)  въ  Комитетъ  Министровъ  было  внесено  18  октября  1874  года  и 
Высочайше  утверждено  21  декабря. 

На  основаніи  послѣдовавшаго  за  тѣмъ  дополненія  къ  Уставу  Общество 
Балтійской  желѣзной  дороги  приняло  на  себя  построить  участокъ  дороги  отъ 
станціи  Тапсъдо  г.  Дерпта  (нынѣ  Юрьевъ),  протяженіемъ  107  верстъ  и  про¬ 
извести  дополнительныя  устройства  и  поставки  для  улучшенія  прочихъ  уча¬ 
стковъ. 

Срокъ  владѣнія  приравненъ  къ  сроку  владѣнія  всей  Балтійской  дороги. 

Основной  капиталъ  для  сооруженія  Дерптскаго  участка  опредѣленъ  въ 
4.710.500  руб.  мет.  или  около  44.023  руб.  на  версту  и  подлежалъ  образо¬ 
ванію  весь  выпускомъ  гарантированныхъ  облигацій,  оставляемыхъ  Правитель¬ 
ствомъ  за  собою  по  88  за  100. 

Срокомъ  приступа  къ  работамъ  назначалось  не  свыше  шести  мѣсяцевъ 
а  окончанія  два  съ  половиною  года. 

Временное  движеніе  было  открыто  19  декабря  1876  года  а  постоянное 
11  августа  1877  года. 


Къ  числу  разныхъ  ходатайствъ,  не  получившихъ  въ  1874  году  удовле- 
воренія,  можно  отнести  слѣдующія: 

1)  Представленіе  Правленія  Общества  Московско-Рязанской  желѣзной  до- 
)і  и  отъ  15  марта  о  готовности  принять  на  себя,  согласно  желанію  Егорь- 
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евскаго  и  Касимовскаго  Земствъ,  постройку  вѣтви  отъ  Егорьевска  до  г.  Ка¬ 
симова. 

Дѣло  это  остановилось,  будучи  признано  Общимъ  Собраніемъ  акціоне¬ 
ровъ  преждевременнымъ. 

2)  Ходатайство  Правленія  Общества  Рыбинско-Бологовской  желѣзной  до¬ 
роги  отъ  4  мая  о  разрѣшеніи  построить  вѣтвь  къ  Ярославлю  протяженіемъ 
80  верстъ. 

Отложено  до  окончанія  правительственныхъ  изысканій  Рыбинско-Костром¬ 
ской  дороги.  .  '  'Ч 

В)  Ходатайство  дѣйствит.  статскаго  совѣтника  Сафронова  и  К0  отъ  5 
іюня  о  концессіи  на  постройку  безъ  гарантіи  узкоколейной  желѣзной  дороги 
отъ  Саратова  къ  Ельтонскому  озеру. 

Отклонено  въ  виду  несоотвѣтствія  настоящаго  ходатайства  Высочайше 
утвержденнымъ  30  марта  187В  года  Правиламъ,  согласно  которымъ  построй¬ 
ка  желѣзныхъ  дорогъ  могла  быть  разрѣшаема  только  чрезъ  вновь  образуемое 
Акціонерное  Общество  посредствомъ  публичной  подписки  на  акціи,  пли  каз¬ 
ною,  или  чрезъ  существующія  Общества  желѣзныхъ  дорогъ,  къ  которымъ 
новая  примыкаетъ. 

4)  Прошеніе  подполковника  графа  Нирода  и  инженера  коллежскаго  ассе- 
сора  Арсенія  Шишкова  въ  іюнѣ  о  выдачѣ  имъ  концессіи  на  постройку  до¬ 
роги  Нижегородско-Сызранской  протяженіемъ  550  верстъ  съ  мостомъ  чрезъ 
р.  Оку  при  сліяніи  съ  Волгой  по  цѣнѣ  43.446  р.  44  к.  мет.  за  версту. 

Отвѣчено,  что  такъ  какъ  дорога  эта  не  внесена  въ  утвержденную  сѣть, 
то  не  имѣется  въ  виду  скораго  ея  разрѣшенія,  а  затѣмъ  вовсе  отклонено. 

5)  Ходатайство  г.  Цейтлера  изъ  Берлина  отъ  5  сентября  о  концессіи 
на  дорогу  отъ  Тифлиса  до  Александрополя  и  далѣе  черезъ  Карсъ  до  Эр- 
зерума. 

Оставлено  безъ  послѣдствій. 

6)  Ходатайство  Правленія  Общества  Лозово-Севастопольской  желѣзной 
дороги  отъ  18  октября  о  разрѣшеніи  постройки  вѣтви  къ  Ѳеодосіи  отъ  стан¬ 
ціи  Царевичъ. 

Признано  несвоевременнымъ. 

7)  Ходатайство  отъ  В  января  Русскаго  Вице-Консула  въ  Нордшильдѣ 
Г.  Томсона  о  предоставленіи  ему  постройки  желѣзной  дороги  для  соединенія 
Сѣвернаго  моря  чрезъ  Швецію  съ  Бѣлвимъ,  съ  продолженіемъ  къ  Китайской 
границѣ  и  оттуда  въ  Пекинъ.  Отклонено  Министромъ  Путей  Сообщенія. 

8)  Прошеніе  отъ  12  марта  Бронницкаго  уѣзднаго  Предводителя  Дво¬ 
рянства  Кустаровскаго  и  Кол.  Совѣтника  Кононова  о  включеніи  въ  сѣть 
продположенныхъ  къ  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  линію  отъ  с.  Мячкова 
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чрезъ  Бронницы,  г.  г.  Каширу  и  Веневъ  къ  ст.  Воейково  Скопино-Вяземской 
дороги  и  о  предоставленіи  имъ  ея  сооруженія.  Тоже  отклонено  Министромъ 
Путей  Сообщенія. 


Періодъ  1875—1880  годовъ. 

Къ  1875  году  состояло  открытыхъ  для  движенія  желѣзныхъ  дорогъ 
17418,6  верстъ,  въ  томъ  числѣ  казенныхъ  514,6  и  частныхъ  16904;  сверхъ 
того  разрѣшенныхъ  къ  постройкѣ  не  открытыхъ  8055,9  верстъ;  оставалось 
же  неразрѣшенными  еще  6  дорогъ,  входившихъ  въ  Высочайше  утвержденную 
сѣть  1870  года,  а  именно:  Донецкая,  Вятско-Двинская,  Маріупольская,  Ба- 
скунчакская,  отъ  Роменъ  до  Харьково-Николаевской  и  отъ  Грушевки  до  Ка¬ 
лача  и  7  дорогъ  изъ  числа  признанныхъ  необходимыми  по  Высочайше  ут- 
вержденному  20  іюня  1873  года  Положенію  Комитета  Министровъ,  а  именно: 
Сумская,  Мелитопольская,  Новгородско-Старорусская,  Голубовская,  Петровская, 
Маякская  и  Раненбургская. 

Въ  виду  поступившихъ  въ  Министерство  Путей  Сообщенія  ходатайствъ 
о  производствѣ  желѣзнодорожныхъ  изысканій  между  разными  торговыми  цент¬ 
рами  и  о  сооруженіи  различныхъ  новыхъ  дорогъ,  а  также  въ  виду  значи¬ 
тельности  работъ,  сопряженныхъ  съ  разсмотрѣніемъ  такихъ  ходатайствъ,  за¬ 
нявшій  предъ  тѣмъ  ноетъ  Министра  Путей  Сообщенія  генералъ- адъютантъ 
Константинъ  Николаевичъ  Посьетъ  вошелъ  24  мая  1875  года  съ  представ¬ 
леніемъ  въ  Комитетъ  Министровъ,  въ  которомъ  находилъ  для  Министерства 
весьма  важнымъ  предварительное  опредѣленіе  порядка  разработки  и  осущест¬ 
вленія  тѣхъ  изъ  сихъ  проектовъ,  за  которыми  Правительствомъ  признается 
преимущественное  предъ  прочими  значеніе. 

Сознавая  неудобство  одновременнаго  внесенія  въ  сѣть  значительнаго 
числа  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  генералъ-адъютантъ  Посьетъ  находилъ  по¬ 
лезнымъ  установленіе  такой  программы  дальнѣйшаго  движенія  желѣзнодорож¬ 
наго  дѣла,  при  которой  Министру  Путей  Сообщенія  былъ  бы  указанъ  только 
послѣдовательный  порядокъ  постройки  желѣзныхъ  дорогъ,  признаваемыхъ  са¬ 
мыми  необходимыми,  безъ  внесенія  сихъ  дорогъ  въ  сѣть. 

Съ  своей  стороны  генералъ-адъютантъ  Посьетъ  ставилъ  на  первомъ  планѣ: 
1)  Донецкую  съ  вѣтвями  за  исключеніемъ  восточной  части,  которую  пола¬ 
галъ  отложить;  2)  соединеніе  Донецкой  дороги  съ  Лозово-Севастопольскою  у 
Мелитополя;  3)  Сумскую  отъ  станціи  Мерефа  до  станціи  Ворожба  съ  цѣлью 
облегченія  подвоза  минеральнаго  топлива  къ  свеклосахарнымъ  заводамъ;  4) 
Баскунчакскую;  5)  продолженіе  Новгородской  до  Старой-Руосы,  изъ  числа  же 
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желѣзныхъ  дорогъ  проектированныхъ  но  не  внесенныхъ  въ  сѣть,  предлагалъ: 
1)  стратегическую  линію  Брестъ — Брянскъ;  2)  Тифлисо-Бакинскую;  8)  Иван- 
городъ- Домбровскую  и  высказывался  въ  пользу  такихъ  дорогъ,  которыя  могли 
бы  удовлетворить  потребностямъ  соединенія  каменноугольныхъ  бассейновъ  съ 
безлѣсными  мѣстностями  Имперіи  и  съ  рудными  мѣсторожденіями,  находя 
вмѣстѣ  съ  тѣмъ  необходимымъ  обезпечить  постройку,  по  его  мнѣнію,  без¬ 
спорно  неотлагательной  большой  Сибирской  желѣзной  дороги,  долженствующей 
связать  общую  систему  сибирскихъ  рѣкъ  съ  рѣкою  Волгою  и  сѣтью  дорогъ 
Европейской  Россіи. 

При  разсмотрѣніи  этого  представленія  въ  Комитетѣ  Министровъ  1  и  6 
апрѣля,  съ  участіемъ  членовъ  бывшаго  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  и  гене¬ 
ралъ-адъютантовъ  князя  Святополкъ-Мирскаго  и  Казнакова,  инженеръ-гене¬ 
ралъ  Мельниковъ  и  генералъ-адъютантъ  Чевкинъ  отстаивали  необходимость 
восточной  части  Донецкой  дороги,  не  соглашаясь  съ  мнѣніемъ  Министра  Пу¬ 
тей  Сообщенія  о  возможности  замѣнить  эту  дорогу  для  доставки  значитель¬ 
наго  количества  угля  углубленіемъ  фарватера  рѣки  Дона. 

Комитетъ  Министровъ,  принявъ  во  вниманіе,  что  настоятельность  про¬ 
долженія  Донецкой  желѣзной  дороги  на  востокъ  была  признана  Высочайше 
утвержденнымъ  журналомъ  бывшаго  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  и  таковымъ 
же  Положеніемъ  Комитета  Министровъ  20  іюня  и  2  іюля  1878  г.,  находилъ, 
что  отмѣна  неотложности  этого  пути  могла  бы  быть  признана  только  въ 
случаѣ  какихъ-либо  особо  уважительныхъ  причинъ. 

Въ  отношеніи  Сумской  дороги  въ  Комитетѣ  произошло  разногласіе,  а 
именно: 

5  членовъ  (генер.-адъют.:  Милютинъ,  Тимашевъ,  Тотлебенъ,  графъ  Гей¬ 
денъ  и  тайн.  сов.  Стремоуховъ),  признавая,  что  цѣлью  сужденія  Комитета 
есть  избраніе  тѣхъ  линій,  кои  представляются  наиболѣе  необходимыми  для 
пользы  государственной  между  тѣмъ,  какъ  Сумская  линія  имѣетъ  значеніе 
мѣстное,  находили  болѣе  важнымъ  продолженіе  Ландварово-Роменской  дороги 
изъ  Роменъ  на  Полтаву  до  ст.  Лозовой. 

Предсѣдатель  и  19  членовъ  (Его  Императорское  Высочество  Константинъ 
Николаевичъ,  генералъ-адъютанты:  Чевкинъ,  графъ  Адлербергъ,  Грейгъ,  По¬ 
таповъ,  Посьетъ,  Лесовскій;  статсъ-секретари:  Валуевъ,  Рейтериъ,  князь  Уру¬ 
совъ,  Набоковъ,  графъ  Паленъ,  Шторхъ;  инженеръ-генералы  Герстфельдъ  и 
Мельниковъ,  дѣйствит.  тайн.  сов.  Абаза,  тайн.  сов.  князь  Ширинскій-Ших- 
матовъ  и  инженеры  тайные  совѣтники  Кербедзъ  и  баронъ  Шернваль),  нахо¬ 
дили,  что  нѣтъ  достаточныхъ  основаній  къ  измѣненію  прежнихъ  неоднократ¬ 
ныхъ  но  сему  дѣлу  Высочайшихъ  повелѣній,  состоявшихся  на  основаніи 
предшествовавшаго  всесторонняго  разсмотрѣнія  дѣла,  и  уже  возбудившихъ  въ 


мѣстномъ  населеніи  надежды  на  скорое  осуществленіе  дороги,  отклоненіе  коей 
повлекло  бы  нынѣ  за  собою  неминуемое  разстройство  промышленности  края. 
Колебаніе  правительственныхъ  рѣшеній  безъ  настоятельной  въ  томъ  необхо¬ 
димости  они  находили  крайне  неудобнымъ  и  полагали  признать  неотложность 
сооруженія  Сумской  дороги. 

Противъ  этого  мѣста  журнала  Императоромъ  собственноручно  написано: 

«съ  этимъ  и  Я  со — ъ » . 

Въ  отношеніи  продолженія  Новгородской  узкоколейной,  Комитетъ  принялъ 
въ  соображеніе  заявленіе  Министра  Финансовъ,  который  не  встрѣчалъ  пре¬ 
пятствій  къ  продолженію  дороги,  такъ  какъ  участокъ  отъ  Николаевской  же¬ 
лѣзной  дороги  до  Новгорода  давалъ  4%  чистой  прибыли  и  въ  будущемъ 
вполнѣ  обезпечивалъ  гарантію  Правительства. 

Относительно  Сибирской  линіи,  имѣя  въ  виду,  что  Высочайше  утверж¬ 
деннымъ  журналомъ  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  25  марта  1870  года,  линія 
отъ  Камы  до  Тобола  была  признана  совершенно  необходимой  и  включена  въ 
число  самонужнѣйшихъ  линій  и  что  генералъ-губернаторъ  Западной  Сибири, 
генералъ-адъютантъ  Казнаковъ  настаиваетъ  на  скорѣйшемъ  разрѣшеніи  по¬ 
стройки,  Комитетъ  Министровъ  призналъ  желательнымъ  войти  въ  обсужденіе 
даннаго  вопроса  и  принялъ  къ  свѣдѣнію  заявленіе  Министра  Путей  Сообще¬ 
нія,  что  представленіе  о  направленіи  линіи  въ  Сибирь  имѣетъ  быть  внесено 
въ  самомъ  непродолжительномъ  времени. 

Вопросъ  о  дорогѣ  между  Брянскомъ  и  Гомелемъ  возбудилъ  разнорѣчіе. 
Военный  Министръ  генералъ-адъютантъ  Милютинъ  видѣлъ  въ  этой  дорогѣ 
существенную  потребность  для  государственной  обороны,  а  Министръ  Финан¬ 
совъ  и  Предсѣдатель  Департамента  Государственной  Экономіи  дѣйств.  тайн.  сов. 
Абаза  находили,  что  придерживаясь  началъ,  принятыхъ  къ  неуклонному  ру¬ 
ководству  при  разрѣшеніи  желѣзныхъ  дорогъ,  коими  придавалось  значеніе  не 
только  стратегическое  но  и  экономическое,  параллельныя  же  и  конкурирую¬ 
щія  линіи  были  отклоняемы,  не  слѣдуетъ  разрѣшать  этой  линіи  какъ  могу¬ 
щей  имѣть  пагубное  вліяніе  на  доходность  Орловско-Смоленской  и  Смоленско- 
Брестской  желѣзныхъ  дорогъ.  Взамѣнъ  того  какъ  оба  означенныя  лица  такъ 
и  присоединившійся  къ  нимъ  Государственный  Контролеръ  генералъ-адъютантъ 
Грейгъ  находили  нужнымъ  усилить  Орловско-Смоленскую  и  Смоленско-Брест¬ 
скую  дороги  укладкою  втораго  пути  и  снабженіемъ  достаточным!)  подвижнымъ 
составомъ  какъ  для  военнаго  времени  такъ  и  для  надобности  торговли. 

Комитетъ  пришелъ  къ  убѣжденію,  что,  признавая  стратегическое  значе¬ 
ніе  Брянско-Брестской  линіи,  нельзя  въ  то  же  время  не  обратить  вниманія 
на  финансовую  и  экономическую  сторону  дѣла  и  полагалъ  предоставить  Ми¬ 
нистру  Путей  Сообщенія,  по  надлежащемъ  соглашеніи  съ  Министромъ  Фи- 
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нансовъ,  изыскать  мѣры  къ  приведенію  означенныхъ  двухъ  дорогъ  въ  со¬ 
отвѣтственное  для  торговли  и  военнаго  времени  состояніе. 

Въ  отношеніи  Бакинской  дороги  Комитетъ  выслушалъ  заявленіе  генералъ - 
адъютанта  князя  Святополкъ-Мирскаго  отъ  Имени  Его  Императорскаго  Высо¬ 
чества  Намѣстника  Кавказскаго,  полагавшаго  безотлагательно  приступить  къ 
постройкѣ  продолженія  Поти-Тифлисской  желѣзной  дороги  до  Баку  и  Ростово- 
Владикавказской  до  Каспійскаго  моря  у  Петровски,  но,  въ  виду  заявленія 
Военнаго  Министра,  что  Государю  угодно  было  повелѣть  разсмотрѣть  отно¬ 
сительное  значеніе  Закавказскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  особомъ  Совѣщаніи, 
журналъ  котораго  былъ  поднесенъ  на  Высочайшее  соизволеніе,  полагалъ  вклю¬ 
чить  эту  дорогу  въ  число  неотлагательныхъ. 

Относительно  Ивангородо-Домбровской  дороги  Комитетъ  признавалъ  не¬ 
отложность  ея  постройки  съ  колеей,  принятой  за  нормальную  для  русскихъ 
желѣзныхъ  дорогъ. 

Переходя  затѣмъ  къ  обсужденію  мѣръ,  предложенныхъ  Министромъ  Пу¬ 
тей  Сообщенія  относительно  порядка  дальнѣйшаго  движенія  нашего  желѣзно¬ 
дорожнаго  дѣла,  Комитетъ  соглашаясь  съ  мнѣніемъ  генералъ-адъютанта  Иось- 
ета,  не  признавалъ  лишь  удобнымъ  назначать  опредѣленную  очередь  самой 
постройки  линій  и  находилъ,  что  особую  къ  осуществленію  важность  имѣютъ 
дороги,  служащія  къ  сближенію  мѣсторожденій  минеральнаго  топлива  съ  без¬ 
лѣсными  мѣстностями  и  съ  мѣсторожденіями  рудъ. 

По  всѣмъ  этимъ  соображеніямъ  Комитетъ  полагалъ  признать  неотлож¬ 
ными  къ  осуществленію: 

1)  Донецкую  каменноугольную  съ  вѣтвями; 

2)  линію  отъ  оконечностей  Константиновской  дороги  до  Мелитополя  съ 
вѣтвью  на  Маріуполь; 

3)  Баскунчакскую; 

4)  продолженіе  Новгородской  дороги  и 

5)  линію  отъ  Ивангорода  до  Домброва. 

При  этомъ  относительно  порядка  дальнѣйшаго  движенія  нашего  желѣзно¬ 
дорожнаго  дѣла  Комитетъ  установилъ  слѣдующія  правила: 

1)  Министръ  Путей  Сообщенія  дѣлаетъ  надлежащія  распоряженія  объ 
изготовленіи  техническими  органами  Министерства,  на  основаніи  правитель¬ 
ственныхъ  изысканій,  общихъ  проектовъ  направленія  и  продольнаго  профиля 
каждой  изъ  желѣзныхъ  дорогъ,  признаваемыхъ  Комитетомъ  Министровъ  необ¬ 
ходимыми;  при  чемъ  преимущественное  вниманіе  обращаетъ  на  осуществленіе 
тѣхъ  дорогъ,  которыя  служатъ  къ  сближенію  съ  минеральнымъ  топливомъ 
безлѣсныхъ  мѣстностей  и  мѣсторожденій  желѣзныхъ  рудъ.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ 
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изготовляется  Министромъ  Путей  Сообщенія  проектъ  техническихъ  условій 
сооруженія  каждой  линіи  и  опредѣляется  строительная  цѣна. 

2)  Когда  Министръ  Финансовъ,  по  соображенію  съ  состояніемъ  денеж¬ 
наго  рынка  и  нашего  кредита,  признаетъ  возможнымъ  учрежденіе  новыхъ 
акціонерныхъ  желѣзнодорожныхъ  обществъ,  тогда  Министръ  Путей  Сообщенія 
по  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ,  вноситъ  въ  Комитетъ  Министровъ 
предположеніе  о  способѣ  осуществленія  каждой  дороги  съ  представленіемъ 
упомянутыхъ  для  нея  данныхъ,  а  также  проектъ  устава  новаго  Общества 
или  надлежащихъ  измѣненій  въ  уставѣ  существующаго,  если  сооруженіе  но¬ 
вой  дороги  предоставляется  таковому  Обществу. 

8)  Министръ  Путей  Сообщенія  имѣетъ  входить,  по  соглашенію  съ  Ми¬ 
нистромъ  Финансовъ,  съ  отдѣльными  въ  Комитетъ  Министровъ  представле¬ 
ніями:  а)  о  сооруженіи  такихъ  вѣтвей  или  продолженій  дорогъ,  которыя  мо¬ 
гутъ  быть,  безъ  отягощенія  казны  увеличеніемъ  приплаты  по  гарантіи,  соеди¬ 
нены  съ  существующими  уже  дорогами  и  построенными  уже  на  облигаціон¬ 
ный  капиталъ,  если  признано  будетъ,,  что  эти  вѣтви  послужатъ  къ  улучше¬ 
нію  положенія  существующихъ  дорогъ;  б)  о  сооруженіи  такихъ  дорогъ,  ко¬ 
торыя  могутъ  быть  осуществлены  безъ  всякаго  со  стороны  казны  пособія 
или  гарантіи  основнаго  ихъ  капитала. 

4)  Когда  будетъ  обозначена  постройка  большей  части  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ,  признававшихся  неотложными,  Министръ  Путей  Сообщенія  по  соглаше¬ 
нію  съ  Министромъ  Финансовъ,  входитъ  въ  Комитетъ  Министровъ  съ  новымъ 
представленіемъ  объ  опредѣленіи  дальнѣйшей  послѣдовательности  въ  постройкѣ 
новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

На  журналѣ  этомъ  послѣдовала  22  апрѣля  1875  года  Высочайшая  ре¬ 
золюція:  «исполнить  по  моей  отмѣткѣ,  на  прочее  согласенъ». 

Между  тѣмъ  уже  18  апрѣля  Высочайше  утвержденъ  журналъ  особаго 
Совѣщанія,  которымъ  къ  числу  неотлагательныхъ  дорогъ  отнесены  дороги  отъ 
Тифлиса  до  Баку  и  отъ  Тифлиса  до  Джульфы  на  Персидской  границѣ. 


Не  смотря  на  признаніе  такимъ  образомъ  неотложности  7  дорогъ  сверхъ 
остальныхъ  9  уже  внесенныхъ  въ  Высочайше  утвержденную  сѣть  1870  и 
1873  годовъ,  1875  годъ  былъ  чрезвычайно  бѣденъ  разрѣшеніемъ  новыхъ 
построекъ,  такъ  какъ  въ  теченіе  его  было  разрѣшено  къ  постройкѣ  только  5 
незначительныхъ  вѣтвей,  общимъ  протяженіемъ  56,2  верстъ  и  то  сѣтью  не 
предусмотрѣнныхъ,  а  именно:  Ростовская  обходная  20  верстъ;  Курская  го¬ 
родская  5,7;  Ухоловская  Ряжско-Моршанской  7;  Кутаисская  Иоти-Тифлисской 
7,5  и  соединительная  вѣтвь  въ  Варшавѣ  16  верстъ.  Изъ  нихъ: 
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Обходная  вѣтвь  Козлово-Воронежско -Ростовской  желѣзной  дороги  вокругъ 
гг.  Нахичевани  и  Ростова  на  Дону  разрѣшена  въ  январѣ  къ  постройкѣ  на 
собственныя  средства  Обществу  означенной  дороги;  открыта  для  движенія  2 
декабря  1876  года. 

Курская  вѣтвь,  согласно  Высочайше  утвержденному  23  мая  Положенію 
Комитета  Министровъ,  разрѣшена  Обществу  Московско-Курской  желѣзной  до¬ 
роги  на  собственныя  его  средства;  открыта  для  движенія  2  іюня  1878  г. 

Ухоловская  вѣтвь  разрѣшена,  согласно  Высочайше  утвержденному  22 
іюня  Положенію  Комитета  Министровъ  Обществу  Ряжско-Моршанской  желѣз¬ 
ной  дороги  на  собственныя  средства;  открыта  для  движенія  16-го  октября 

1876  года. 

Кутаисская  вѣтвь,  согласно  Высочайше  утвержденному  28  августа  По¬ 
ложенію  Комитета  Министровъ,  разрѣшена  Обществу  Поти-Тифлисской  желѣз¬ 
ной  дороги  съ  отнесеніемъ  на  дополнительный  выпускъ  облигацій  въ  нари¬ 
цательной  стоимости  800.000  руб.  мет.;  движеніе  было  открыто  30  апрѣля 

1877  года. 

Соединительная  вѣтвь  въ  Варшавѣ  между  станціями  С.-Петербурго- 
Варшавской,  Варшаво-Вѣнской  и  Варшаво-Тереспольской  желѣзныхъ  дорогъ 
была  Высочайше  разрѣшена  къ  постройкѣ  24  октября  за  счетъ  Правитель¬ 
ства;  движеніе  открыто  14  ноября  1876  года,  при  чемъ  участокъ  между 
С.-Петербурго-Варшавской  и  Варшаво-Вѣнской  желѣзными  дорогами  пере¬ 
данъ  въ  эксплоатацію  Привислинской  дорогѣ  на  основаніи  устава  Общества 
этой  дороги,  а  остальной  участокъ,  на  основаніи  Высочайшаго  повелѣнія 
15  іюня  1878  года  переданъ  во  временное  пользованіе  Общества  Варшаво- 
Тереспольской. 


Въ  числѣ  поступившихъ  въ  1875  году  ходатайствъ,  не  получившихъ 
удовлетворенія,  можно  отмѣтить  слѣдующія: 

1)  Ходатайство  барона  Френкеля  о  предоставленіи  ему  постройки  дороги 
между  Лазы  и  Радомомъ  съ  вѣтвями  на  Люблинъ  и  Сандомиръ  протяженіемъ 
458  верстъ,  было  отклонено  Министромъ  Путей  Сообщенія  такъ  какъ  вѣтви 
эти  входятъ  частью  въ  составъ  другихъ  предположенныхъ  дорогъ. 

2)  Ходатайство  камеръ-юнкера  X.  X.  Мейна,  отъ  20  февраля,  о  кон¬ 
цессіи  на  дорогу  отъ  Москвы  до  г.  Вознесенска  отклонено  въ  виду  парал¬ 
лельности  Николаевской  дорогѣ. 

3)  Ходатайство  Кавказскаго  Строительнаго  Общества,  отъ  12  мая,  о 
предоставленіи  ему  устройства  портовъ  и  сѣти  дорогъ  въ  той  мѣстности; 
отвѣчено,  что  Правленіе  Общества  можетъ  входить  въ  свое  время  съ  хода- 
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тайствомъ  о  предоставленіи  Обществу  тѣхъ  сооруженій  и  работъ,  осуще¬ 
ствленіе  коихъ  будетъ  предположено  Правительствомъ. 

4)  Ходатайство  потомственнаго  почетнаго  гражданина  Розенберга  о  кон¬ 
цессіи  на  желѣзную  дорогу  отъ  станціи  Доманово  Московско-Брестской  дороги 
до  Ковеля  чрезъ  Пинскъ;  отклонено  Министромъ  Путей  Сообщенія,  такъ  какъ 
дорога  эта  не  входитъ  въ  виды  Правительства. 

5)  Ходатайство  военнаго  инженера  генералъ-майора  Фалькенгагеиа  о 
принятіи  его  въ  число  соискателей  по  постройкѣ  желѣзной  дороги  отъ  Тифлиса 
до  Джульфы  или  другаго  пункта  на  Араксѣ  съ  продолженіемъ  по  Персидской 
территоріи  до  г.  Тавриза;  послѣдствій  не  имѣло. 

6)  Еще  въ  февралѣ  1874  года  148  фабрикантовъ  ходатайствовали  о 
разрѣшеніи  построить  выпускомъ  акцій  дорогу  въ  86  верстъ  отъ  Москвы 
до  г.  Киржачъ.  Около  того  же  времени  ходатайство  это  было  поддержано 
особой  запиской  Н.  Ададурова,  но,  вслѣдствіе  протестовъ  Общества  Москов¬ 
ско-Ярославской  желѣзной  дороги  и  Главнаго  Общества,  дорога  эта  была  26 
апрѣля  1875  года  признана  неудобной,  что  Высочайше  утверждено  26  сен¬ 
тября  1875  года. 

7)  Инженеръ  архитекторъ  Францъ  Молоховецъ  и  поручикъ  Ходоровскій 
ходатайствовали  о  выдачѣ  имъ  концессіи  на  постройку  дороги  отъ  Крюков¬ 
скаго  посада  на  Кривой  Рогъ,  Береславль,  Перекопъ,  Соляное  озеро  до  станціи 
Джанкой  Лозово-Севастопольской  желѣзной  дороги  или  отъ  Перекопа  на  Херсонъ 
и  Николаевъ.  Дѣло  задержалось  необходимостью  произвести  изысканія  и 
затѣмъ  по  невозобновленію  ходатайства  осталось  безъ  послѣдствій. 

8)  Правленіе  Общества  Кіево-Брестской  желѣзной  дороги  и  мѣстный 
Генералъ-Губернаторъ  ходатайствовали  о  постройкѣ  Обществомъ  вѣтви  отъ 
Бердичева  до  Житомира;  ходатайство  отклонено  по  несвоевременности. 

9)  Еще  Высочайше  утвержденнымъ  21  ноября  187В  года  Положеніемъ 
Комитета  Министровъ  предоставлены  были  отставному  коллежскому  ассесору 
Дмитрію  Каншину  сооруженіе  и  эксплоатація  Самаро-Уральской  конно-желѣз¬ 
ной  дороги,  но,  когда  составившееся  для  сего  Общество  въ  1875  году  ликви¬ 
дировалось,  то  Оренбургскій  Генералъ-Губернаторъ,  отъ  10  августа,  просилъ 
о  соединеніи  Уральска  съ  вновь  строящейся  Оренбургской  желѣзной  дорогой. 
Одновременно  землевладѣльцы  графъ  Николай  Адлербергъ  3,  тайный  совѣт¬ 
никъ  Домбнтовичъ,  тайный  совѣтнигъ  Заблоцкій-Десятовскій  и  другіе,  въ  числѣ. 
24  лицъ,  просили  объ  устройствѣ  желѣзной  дороги  отъ  Уральска  до  Самары. 
О  томъ  же  ходатайствовало  Общество  Оренбургской  желѣзной  дороги. 

Рѣшеніе  но  этому  дѣлу  было  признано  преждевременнымъ  до  разъясне¬ 
нія  вопроса  о  необходимости  такой  питательной  вѣтви  для  Оренбургской 
желѣзной  дороги  и  до  выясненія  наилучшаго  направленія. 
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Въ  противуположность  1875  году,  въ  1876  году  было  разрѣшено  къ 
постройкѣ  довольно  значительное  протяженіе  новыхъ  .желѣзныхъ  дорогъ,  а 
именно:  Донецкая  477  верстъ;  Геническая  вѣтвь  Лозово-Севастопольской 
12,9;  Сумская  вѣтвь  Харьково-Николаевской  227,7;  Старорусскій  участокъ 
Новгородской  90,8;  удлиненіе  Путиловской  14,5  и  удлиненіе  Уральской  46,2; 
а  всего  868,6  верстъ. 


Донецкая  желѣзная  дорога,  какъ  усматривается  изъ  предъидущаго,  была 
внесена  еще  въ  Высочайше  утвержденную  1870  года  сѣть  и  съ  того  времени 
постоянно  считалась  среди  самыхъ  неотложныхъ,  такъ  какъ  отъ  нея  ожи¬ 
далось  оживленіе  каменноугольной  промышленности,  задержка  въ  истребленіи 
южныхъ  лѣсовъ,  облегченіе  способовъ  снабженія  черноморскаго  флота  метал¬ 
лами  и  минеральнымъ  топливомъ,  удовлетвореніе  интересовъ  вѣдомства  Госу¬ 
дарственныхъ  имуществъ  и  усиленіе  дѣятельности  Луганскаго  казеннаго 
завода.  При  всемъ  томъ  осуществленію  ея  суждено  было  натолЕшуться  на 
множество  затрудненій,  послужившихъ,  какъ  видѣли  выше,  къ  неоднократнымъ 
по  поводу  ея  сужденіямъ  въ  Комитетѣ  Министровъ. 

Когда  14  марта  1874  года  послѣдовало  Высочайшее  повелѣніе  внести 
въ  Комитетъ  Министровъ  представленіе  о  безотлагательномъ  сооруженіи 
Донецкой  и  Мелитопольской  желѣзныхъ  дорогъ,  то,  послѣ  только  что  сдѣ¬ 
ланныхъ  опытовъ  публичной  подписки  на  акціи  Оренбургской,  Фастовской, 
Уральской  и  Привислинской  дорогъ,  дальнѣйшее  примѣненіе  той  же  системы 
было  признано  непригоднымъ,  въ  выборѣ  же  иной  являлось  разногласіе. 

Какъ  усматривается  изъ  выше  приведенныхъ  преній,  .  вошедшихъ  въ 
Высочайше  утвержденный  80  іюня  1874  года  журналъ  Комитета  Мини¬ 
стровъ,  бывшій  тогда  Министромъ  Путей  Сообщенія  графъ  А.  Бобринскій 
не  находилъ  возможнымъ,  по  особому  характеру  Донецкой  дороги,  предоста¬ 
вить  концессію  на  нее  которому-либо  изъ  Обществъ  сосѣднихъ  дорогъ  и 
считалъ  наиболѣе  цѣлесообразнымъ  строить  ее  казной,  Министръ  же  Финан¬ 
совъ  статсъ-секретарь  Рейтернъ,  соглаінаясь  съ  неудобствомъ  предоставленія 
концессіи  сосѣднимъ  Обществамъ,  рѣшительно  возставалъ  противъ  казенной 
постройки  вообще,  иныхъ  же  способовъ  въ  наличности  не  оказывалось  и  дѣло 
остановилось  изъ-за  пріисканія  таковыхъ. 

Высочайше  утвержденнымъ  22  апрѣля  1875  года  положеніемъ  Коми¬ 
тета  Министровъ  было  опредѣлено  лишь  направленіе  Донецкой  дороги,  при 
чемъ  она  имѣла  образовать  обширную  сѣть,  состоящую  изъ  участковъ:  отъ 
проектированной  па  Волго-Донской  желѣзной  дорогѣ  станціи  Зеленой  до  стан¬ 
ціи  Звѣрево  на  Воронежско-Ростовской  (названной  впослѣдствіи  Восточно- 
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Донецкою  дорогою);  отъ  Звѣрева  по  водораздѣлу  Донецкаго  кряжа  до  проекти¬ 
рованной  ст.  Хацепетовки  съ  вѣтвями:  отъ  Хацепетовки  до  Никитовки  на 
Курско-Харьково -Азовской^  отъ  станціи  Толстой  къ  Луганскому  заводу  и 
отъ  этой  послѣдней  вѣтви  къ  Еурско-Харьково-Азовской  по  направленію 
къ  Славянску  съ  развѣтвленіями  къ  Лисичанску  и  Бахмуту;  затѣмъ  отъ 
Хацепетовки  къ  ст.  Синельниково  на  Лозово-Севастопольской  дорогѣ  съ  пере¬ 
сѣченіемъ  Азовской  дороги  у  ст.  Криничной  и  Константиповской  дороги  у 
ст.  Рудничной,  и,  наконецъ,  отъ  г.  Екатеринослава  чрезъ  Кривой  Рогъ  до 
ст.  Казанки  на  Харьково-Николаевской  съ  мостомъ  чрезъ  Днѣпръ  (впослѣдствіи 
особая  Екатерининская  желѣзная  дорога). 

18  іюня  Министръ  Путей  Сообщенія  вошелъ  съ  представленіемъ  въ 
Комитетъ  Министровъ,  которымъ,  находя  невозможнымъ  приступить  къ  соору¬ 
женію  одновременно  всей  дороги,  за  неокончаніемъ  изысканій,  полагалъ  огра¬ 
ничиться  центральной  частью,  обнимающей  сѣть  между  Воронежско-Ростов¬ 
скою  и  Курско-Харьково- Азовскою,  гдѣ  находятся  наиболѣе  богатыя  мѣсто¬ 
рожденія  каменнаго  угля  и  для  сего,  согласно  съ  мнѣніемъ  Министра  Финан¬ 
совъ,  образовать  Общество  Донецкой  желѣзной  дороги  путемъ  торговъ  между 
соискателями,  которые  при  благонадежности  въ  добросовѣстномъ  исполненій 
дѣла,  представляли  бы  вѣрныя  ручательства  въ  исправномъ  внесеніи  акціо¬ 
нернаго  капитала. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Министръ  Путей  Сообщенія  полагалъ  войти  въ  окон¬ 
чательное  соглашеніе  съ  Обществомъ  Грязе-Царицинской  дороги  о  предостав¬ 
леніи  ему  постройки  линіи  отъ  Звѣрева  до  Волго-Донской  желѣзной  дороги. 

Высочайше  утвержденнымъ  27  іюня  Положеніемъ  Комитета  Министровъ 
были  одобрены  проекты  концессіи  на  образованіе  Общества  Донецкой  желѣз¬ 
ной  дороги  и  Устава  этого  Общества,  а  равно  строительныя  цѣны  44166  руб- 
66  к.  мет.  верста,  при  чемъ  соглашенію  Министровъ  Путей  Сообщенія  и 
Финансовъ  предоставлено  было  избраніе  лицъ,  кои  могутъ  быть  допущены 
къ  образованію  Общества,  по  объявленіи  коимъ  реализаціонной  цѣны  акцій, 
отъ  нихъ  требовалось  представленіе  въ  запечатанныхъ  конвертахъ  объяв¬ 
леній,  которыя  подлежали  вскрытію  въ  Совѣтѣ  Министерства  Путей  Сооб¬ 
щенія  при  участіи  чиновъ  Министерства  Финансовъ  и  Государственнаго  Кон¬ 
троля.  Кромѣ  того,  тѣмъ  лю  положеніемъ  предоставлялось  Министру  Путей 
Сообщенія  по  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ  обсудить,  не  представ¬ 
ляется  ли  болѣе  обезпеченнымъ  отдать  участки  отъ  Звѣрева  до  Волго-Дон¬ 
ской  дороги  Донецкому  Обществу,  а  вѣтвь  къ  Маріупольскому  порту  тому 
же  Обществу  или  Обществу  Константиповской  дороги. 

Между  тѣмъ  къ  тому  времени  уже  поступили  предлолюнія  отъ  многихъ 
соискателей  на  Донецкую  дорогу,  а  именно: 
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въ  январѣ  1875  г.  прошеніе  директора  Горно-Промышленнаго  Общества 
въ  Парижѣ  французскаго  подданнаго  Юлія  Деграмонъ; 

въ  февралѣ  прошеніе  фирмы  «Академикъ  -  Архитекторъ  Константинъ 
Байковъ  и  К0;  тоже  Обществъ  Грязе-Царицинской,  Волго-Донской,  Козлово- 
Воронежско-Ростовской  и  Лозово-Севастопольской  желѣзныхъ  дорогъ;  дѣйстви¬ 
тельнаго  статскаго  совѣтника  Шипова  и  кол.  сов.  Полякова;  капитанъ-лей¬ 
тенанта  Семечкина,  купца  И.  А.  Бусурииа,  мануфактуръ  совѣтника  Хлудова, 
ком.  сов.  Кокорева,  Кононова,  Ширяева,  Московскихъ  купцовъ  Голяшкиныхъ, 
А.  и  Д.  Морозовыхъ,  братьевъ  Востряковыхъ  и  братьевъ  Тарасовыхъ;  князя 
Д.  Д.  Оболенскаго;  дѣйствительнаго  статскаго  совѣтника  И.  К.  Бабина,  пот. 
поч.  гражданина  Г.  А.  Раффайловича;  инженеръ-полковниковъ  Аманда  л 
Густава  Егоровичей  Струве;  дѣйствительнаго  статскаго  совѣтника  Бабста, 
стат.  сов.  И.  А.  Лямина  и  О.  Ѳ.  Рѣзанова;  и  ген.  маіора  Фалькенгагена. 

14  октября  Министръ  Путей  Сообщенія  вошелъ  съ  представленіемъ  въ 
Комитетъ  Министровъ,  и  объяснилъ,  что  къ  соисканію  на  сооруженіе  Донецкой 
дороги  въ  засѣданіи  Совѣта  Министра  19  іюля  допущены  были  слѣдующія 
лица  и  ими  заявлены  были  слѣдующія  цѣны: 

1)  дѣйствительный  статскій  совѣтникъ  Бабстъ  въ  товариществѣ  съ 
стат.  совѣт.  Ляминымъ  и  Рѣзановымъ  41.294  руб.  мет.; 

2)  врем.  2  гильдіи  купецъ  Бусуринъ  47.950  руб.; 

8)  почет,  граж.  Савва  Мамонтовъ  въ  товариществѣ  съ  торговымъ  домомъ 
Вогау  и  К0  и  разными  другими  лицами  58.776  руб.; 

4)  статск.  сов.  Губонинъ  44.950.  руб.; 

5)  мануф.  сов.  Хлудовъ  съ  Герасимомъ  Хлудовымъ  и  другими  лицами 
42.990  руб.; 

6)  дѣйст.  стат.  совѣт.  Шиповъ  45.819  руб. 

Въ  виду  обнаруженной  при  этомъ  значительной  разницы  въ  разцѣнкѣ 
оказалась  недостигнутою  цѣль  состязанія — указать  Правительству  дѣйстви¬ 
тельную  стоимость  предполагаемаго  сооруженія,  вслѣдствіе  чего,  по  мнѣнію 
Министра  Путей  Сообщенія,  слѣдовало  бы?  примѣняясь  къ  Высочайше  утвер¬ 
жденному  27  іюня  положенію  Комитета  Министровъ,  уничтожить  это  состя¬ 
заніе  со  всѣми  послѣдствіями  и  затѣмъ  или  назначить  новое  или  предоста¬ 
вить  Министру  Путей  Сообщенія  право  избрать  концессіонера  по  его  личному 
убѣжденію  помимо  соискателей. 

При  разсмотрѣніи  этого  представленія  въ  Комитетѣ  Министровъ  изъ 
объясненій  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовь  выяснилось,  что  въ 
составѣ  Компаніи,  предложившей  низшую  цѣну,  принимаетъ,  между  прочими 
лицами,  участіе  строитель  Курско-Харьковско  Азовской  и  Козлово-Воронежско- 
Ростовской  желѣзныхъ  дорогъ  ком.  сов.  Поляковъ, — участіе,  которое,  хотя  и 
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отрицалось  представителемъ  компаніи,  но,  по  мнѣнію  генералъ-адъютанта 
Посьета  и  статсъ-еекретаря  Рейтерна,  не  подлежало  сомнѣнію.  Такимъ  обра¬ 
зомъ  утвержденіе  результатовъ  состязанія  было  бы  отступлѣніемъ  отъ  Высо¬ 
чайше  утвержденнаго  Положенія  о  неудобствѣ  отдачи  постройки  и  экспло¬ 
атаціи  Донецкой  дороги  владѣльцамъ  сосѣднихъ  рельсовыхъ  путей  и,  хотя 
нельзя  предвидѣть  возможности  вполнѣ  и  навсегда  устранить  негласное  участіе 
Полякова  въ  Обществѣ  Донецкой  дороги,  но  эта  возможность  не  должна  влечь 
за  собой  означенное  отступленіе.  Озабочиваясь,  чтобы  сооруженіе  Донецкой 
дороги  было  передано  въ  благонадежныя  руки,  Министръ  Путей  Сообщенія 
находилъ  наиболѣе  соотвѣтственнымъ  предоставить  сооруженіе  этой  дороги 
Мамонтову. 

По  выслушаніи  означенныхъ  заявленій  въ  Комитетѣ  Министровъ  послѣ¬ 
довали  разныя  мнѣнія: 

Четыре  члена  (генералъ-адъютантъ  Тимашевъ,  дѣйст.  тайн.  сов.  Абаза, 
статсъ-секретарь  графъ  Паленъ  и  генералъ-адъютантъ  графъ  Гейденъ)  пола¬ 
гали,  что  успѣхъ  желѣзнодорожнаго  дѣла  находится  въ  существенной  зави¬ 
симости  отъ  довѣрія  капиталистовъ  и  промышленныхъ  предпринимателей  къ 
Правительственнымъ  мѣропріятіямъ  и  къ  непоколебимости  однажды  принятаго 
Правительствомъ  рѣшенія,  что  произведенное  въ  теченіе  послѣдняго  десяти¬ 
лѣтія  испытаніе  различныхъ  системъ  въ  дѣлѣ  постройки  рельсовыхъ  путей 
привело  повсемѣстно  къ  убѣжденію  неудобства  какъ  предоставленія  выбора 
желѣзнодорожныхъ  предприниматей  усмотрѣнію  одного  изъ  Министровъ,  такъ 
равно  производства  негласныхъ  соискательствъ  и  составленія  жлеѣзнодорож- 
ныхъ  Обществъ  путемъ  правительственной  подписки.  Но  мнѣнію  означенныхъ 
четырехъ  членовъ  вслѣдствіе  безъимянности  желѣзнодорожныхъ  акцій,  устра¬ 
неніе  того  или  другого  лица  отъ  участія  въ  предпріятіи  представляется  недо¬ 
стижимымъ,  а  самое  стремленіе  Правительства  къ  такого  рода  устраненію 
можетъ  лишь  послужить  къ  колебанію  авторитета  Правительственныхъ  мѣръ, 
если  же  Министръ  Путей  Сообщенія  не  находитъ  себя  вооруженнымъ  доста¬ 
точною  властью  относительно  желѣзнодорожныхъ  Обществъ  вообще,  то  слѣ¬ 
довало  бы  обсудить  вопросъ  особо. 

Не  усматривая  засимъ  существенныхъ  основаній  къ  уничтоженію  соиска¬ 
нія  19  іюля,  означенные  4  члена  полагали  утвердить  за  дѣйст.  стат.  совѣт¬ 
никомъ  Бабстомъ  въ  товариществѣ  со  стат.  совѣт.  Ляминымъ  и  Рѣзановымъ 
концессію  на  Донецкую  дорогу. 

Предсѣдатель  и  12  членовъ  (Его  Императорское  Высочество  Великій 
Князь  Константинъ  Николаевичъ,  Его  Императорское  Высочество  Принцъ 
Ольденбургскій,  статсъ-секрстари:  Валуевъ,  Рейтернъ,  князь  Урусовъ  и  На¬ 
боковъ,  генералъ-адъютанты:  Грейгъ,  Посьеть,  Лесовокій  и  Мезенцевъ,  дѣйств. 
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тайный  совѣтникъ  баронъ  Жомини  и  тайный  совѣтникъ  князь  Ширинскій- 
Шихматовъ)  полагали  происшедшее  состязаніе  19  іюля  оставить  безъ  по¬ 
слѣдствій  и  назначить  новое  при  вполнѣ  благонадежныхъ,  по  соглашенію 
Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ,  лицахъ. 

На  подлиннымъ  журналѣ,  послѣдовала  18  ноября  1875  г.  Высочайшая 
резолюція  «исполнить  по  мнѣнію  большинства». 

Новое  состязаніе  было  назначено  на  28  января  1876  года. 

Между  тѣмъ  къ  прежнимъ  прибавились  еще  новые  соискатели,  а  именно:  поч. 
гражд.  К.  В.  Рукавишниковъ;  инженеръ  баронъ  Р.  В.  Штейнгель;  ст.  совѣт¬ 
никъ  С.  Д.  Башмаковъ;  д.  с.  с.  Ф.  К.  Арнольдъ  и  Д.  Шиповъ. 

На  это  новое  состязаніе  были  приглашены  и  заявили  свои  цѣны 
лишь  слѣдующіе  4  соискателя: 

1)  С.  И.  Мамонтовъ  47.812  руб.  84  кон.  мет.  на  версту,  или  навею 
дорогу  22.806.726  руб.  мет.,  при  длинѣ  477  верстъ. 

2)  Р.  В.  Штейнгель  47.820  руб.  мет.,  или  на  7  руб.  16  коп.  съ 
версты  болѣе. 

Цѣна  остальныхъ  двухъ  оказалась  болѣе  высокой. 

Концессія  предоставлена  С.  И.  Мамонтову,  на  что  послѣдовало  29  ян¬ 
варя  1876  года  Высочайшее  утвержденіе. 

Самая  концессія  эта  выдана  4  февраля,  а  12  апрѣля  Общество  Донец¬ 
кой  желѣзной  дороги  было  признано  состоявшимся. 

Но  уставу  Донецкой  дорогѣ  назначено  было  состоять  изъ  слѣдующихъ 
участковъ:  отъ  станціи  Звѣрево  К. -В. -Ростовской  дороги  до  станціи  Кринич- 
ной  К.-Х. -Азовской  дороги  съ  вѣтвями  до  станціи  Никитовки  Азовской,  до 
р.  Сѣвернаго  Донца  чрезъ  Луганскій  заводъ  съ  пристанью  на  этой  рѣкѣ, 
отъ  этой  вѣтви  по  направленію  къ  Славянску  на  Азовской  дорогѣ  съ  развѣт¬ 
вленіями  къ  Лисичанску  и  Бахмуту. 

Основной  капиталъ  опредѣленъ  въ  22.806.625  руб.  мет.,  изъ  коего 
5.701.625  въ  акціяхъ  съ  гарантіей  5°/о  дохода  и  1/10  °/о  погашенія,  осталь¬ 
ное  въ  облигаціяхъ,  оставляемыхъ  за  Правительствомъ  по  96  за  100. 

Особенностью  устава  было  включеніе  впервые  въ  составъ  правленія 
двухъ  директоровъ  отъ  Правительства,  назначаемыхъ:  одинъ  Министромъ 
Путей  Сообщенія,  другой  Министромъ  Государственныхъ  Имуществъ. 

Общество  обязывалось  приступить  къ  работамъ  по  сооруженію  дороги 
не  позже  80  дней  послѣ  утвержденія  Министромъ  Путей  Сообщенія  проекта 
общаго  устройства  дороги  и  разцѣночной  вѣдомости  и  открыть  движеніе  по 
дорогѣ  не  позже  2Ѵ2  лѣтъ  со  дня  утвержденія  концессіи. 

Въ  дѣйствительности  дорога  была  открыта  для  движенія  частью  въ 
декабрѣ  1878  г.,  частью  въ  августѣ  1879  г. 
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Геническая  вѣтвь,  длиною  12,9  верстъ,  отъ  станціи  Ново-Алексѣевка 
Лозово-Севастопольской  желѣзной  дороги  до  м.  Геническа  была  первоначально 
построена  какъ  временная  для  подвоза  строительныхъ  матеріаловъ  при  соору¬ 
женіи  упомянутой  дороги,  но  затѣмъ,  на  основаніи  Высочайше  утвержденнаго 
1В  февраля  1876  года  положенія  Комитета  Министровъ,  была  обращена  въ 
постоянную,  съ  соотвѣтственнымъ  увеличеніемъ  облигаціоннаго  капитала 
Общества.  Открытіе  по  ней  правильнаго  движенія  послѣдовало  2  іюля 
1877  года. 


Желѣзная  дорога  отъ  ст.  Ворожба  Курско-Кіевской  чрезъ  г.  Сумы  до 
ст.  Мерефа  Азовской  была  признана  необходимой  Высочайше  утвержденнымъ 
20  іюня  1878  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ  для  удовлетворенія 
потребностей  мѣстной  свеклосахарной  промышленности,  особенно  же  для  под¬ 
возки  минеральнаго  топлива. 

При  новомъ  обсужденіи  ея  въ  1875  году  въ  Комитетѣ  Министровъ, 
она,  какъ  видѣли  выше,  вызвала  разногласіе,  такъ  какъ  нѣкоторые  члены, 
придавая  ей  исключительно  мѣстное  значеніе,  отдавали  предпочтеніе  продол¬ 
женію  Ландварово-Роменской  желѣзной  дороги;  тѣмъ  не  менѣе,  Высочайше 
утвержденнымъ  22  апрѣля  1875  года  положеніемъ  она  была  признана 
неотложной. 

Съ  мая  того  же  года  начали  поступать  ходатайства  о  концессіи  на  эту 
дорогу,  а  именно:  отъ  правленій  Обществъ  Харьково-Николаевской  и  Курско- 
Харьково-Азовской  желѣзныхъ  дорогъ,  отъ  дѣйств.  ст.  сов.  Д.  П.  Шипова  и 
отъ  С.-Петербургскаго  купца  Льва  Геллера;  но  представленіемъ  своимъ  въ 
Комитетъ  Министровъ  отъ  16  января  1876  года  Министръ  Путей  Сообщенія 
полагалъ  предоставить  постройку  и  эксплоатацію  ея  Обществу  Харьково- 
Николаевской  желѣзной  дороги  въ  качествѣ  Сумской  вѣтви  сей  послѣдней, 
на  что  и  послѣдовало  Высочайшее  соизволеніе  26  марта  1876  года. 

Согласно  измѣненному  вслѣдствіе  сего  уставу  означеннаго  Общества, 
длина  участка  отъ  ст.  Ворожбы  чрезъ  г.  Сумы  и  ст.  Люботииъ  Харьково- 
Николаевской  дороги  до  ст.  Мерефа  опредѣлена  въ  228 V4  версты  и  сто¬ 
имость  его  въ  8.681.750  руб.  мет.,  образуемые  выпускомъ  облигацій,  оста¬ 
вляемыхъ  Правительствомъ  за  собой  по  96  за  100. 

Общество  обязывалось  приступить  къ  работамъ  не  позже  80  дней  послѣ 
утвержденія  Министромъ  Путей  Сообщенія  проектовъ  общаго  устройства  и 
разцѣночной  вѣдомости  и  открыть  движеніе  не  позже  21/*  лѣтъ  со  дня  утвер¬ 
жденія  настоящаго  устава. 

Въ  дѣйствительности  дорога  составила  протяженіе  227,7  верстъ  и  была 
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открыта  для  движенія  между  Мерефой  и  Бѣлопольемъ  на  протяженіи  22  4Ѵ8  верстъ 
8  января  1878  года,  а  на  остальномъ  до  ст.  Ворожба  22  января. 


Продолженіе  Новгородской  узкоколейной  желѣзной  дороги  до  г.  Старой- 
Руссы  признано  было  необходимымъ  Высочайше  утвержденнымъ  20  іюня 
1873  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ. 

Въ  апрѣлѣ  1874  года  Общество  Новгородской  дороги  возбудило  хода¬ 
тайство  о  предоставленіи  ему  означеннаго  продолженія. 

Представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  по  этому  предмету  разсматри¬ 
валось  въ  Комитетѣ  Министровъ  13  апрѣля  1876  года,  при  чемъ  Комитетъ 
присоединился  къ  высказаннымъ  Предсѣдателемъ  Департамента  Экономіи  со¬ 
ображеніямъ  о  нежелательности  дальнѣйшаго  развитія  у  насъ  узкоколейныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  въ  виду  отсутствія  серьезныхъ  естественныхъ  препятствій, 
незначительной  разницы  въ  стоимости  и  затрудненій  въ  передачѣ  грузовъ 
между  дорогами  разной  колеи,  но  тѣмъ  не  менѣе  нашелъ  необходимымъ  удо¬ 
влетворить  ходатайство  общества  съ  сохраненіемъ  уже  существующей  на 
Новгородской  дорогѣ  узкой  колеи.  Положеніе  это  и  соотвѣтственно  измѣнен¬ 
ный  уставъ  Общества  были  Высочайше  утверждены  23  апрѣля  1876  года. 

Согласно  измѣненному  вслѣдствіе  того  уставу  Общества,  стоимость  Ста¬ 
ро-Русскаго  участка  была  опредѣлена  въ  2.297.000  руб.  мет.,  а  съ  прибав¬ 
кою  142.600  руб.  мет.  на  соотвѣтственное  усиленіе  первоначальнаго  участка, 
прежній  основной  капиталъ  Общества  Новгородской  желѣзной  дороги  увеличенъ 
на  2.439.600  руб.  мет.  образуемыхъ  выпускомъ  гарантированныхъ  облигацій, 
оставляемыхъ  Правительствомъ  за  собой  по  96  за  100.  Министру  Путей 
Сообщенія  предоставлялось,  если  признаетъ  нужнымъ,  назначить  въ  составъ 
Правленія  одного  директора  отъ  Министерства. 

Общество  обязывалось  приступить  къ  работамъ  не  позже  30  дней  по 
утвержденіи  Министромъ  Путей  Сообщенія  проектовъ  общаго  устройства  и 
разцѣночной  вѣдомости,  а  открыть  движеніе  не  позже  двухъ  лѣтъ  со  дня 
утвержденія  устава. 

Продолженіе  участка  отъ  Новгорода  до  Старой-Руссы  составило  88  V* 
верстъ  и  было  открыто  для  движенія  12  іюня  1878  года. 


Уральская  Горнозаводская  желѣзная  дорога,  предоставленная  особому 
акціонерному  обществу,  образовавшемуся,  какъ  объявлено  выше,  публичной 
подпиской  на  акціи  12  и  13  апрѣля  1874  года,  была  первоначально  назна¬ 
чена  въ  слѣдующемъ  составѣ:  главная  линія  отъ  Перми  чрезъ  Левшинскую 
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пристань  и  Кувшинскій  заводъ*  до  Екатеринбурга  484  версты,  вѣтвь  отъ 
Усть-Архиповки  до  Луньевскихъ  копій  119  верстъ  и  вѣтвь  отъ  Екатерин¬ 
бурга  къ  Билимбаевскому  заводу  2072  верстъ;  всего  6281/2  версты. 

Высочайше  утвержденными  22  іюня  1875  года  и  23  іюня  1876  года 
положеніями  Комитета  Министровъ  составъ  этотъ  былъ  измѣненъ;  вѣтвь  отъ 
Екатеринбурга  къ  Билимбаевскому  заводу  была  отмѣнена  и  новый  составъ 
опредѣлился  слѣдующимъ  образомъ:  главная  линія  отъ  Перми  чрезъ  Кушву 
до  Екатеринбурга  460  верстъ;  вѣтвь  отъ  Луньевскихъ  копій  къ  р.  Камѣ  съ 
отвѣтвленіемъ  къ  Кизеловскимъ  копямъ  97  верстъ  и  вѣтвь  отъ  сихъ  послѣд¬ 
нихъ  къ  р.  Чусовой  у  пересѣченія  послѣдней  главною  линіею  112,7  верстъ; 
всего  669,7  верстъ.  Такимъ  образомъ  сѣть  Уральской  дороги  удлинена  на 
46,2  версты. 

Главная  линія  открыта  для  движенія  частью  въ  августѣ,  частью  въ 
октябрѣ  1878  года,  а  вѣтви  въ  сентябрѣ  1879  года. 


Выше  (стр.  191)  было  объяснено,  что  первоначально  разрѣшенный  дѣйств. 
статск.  сов.  Путилову  въ  1870  году  къ  постройкѣ  на  его  счетъ  и  страхъ  рельсо¬ 
вый  путь  въ  16  верстъ  для  соединенія  его  завода,  расположеннаго  на  8 
верстѣ  Нарвскаго  шоссе  отъ  С.-Петербурга  съ  желѣзными  дорогами  Петер¬ 
гофскою,  Варшавскою  и  Николаевскою,  съ  рѣкой  Невой  и  съ  проектирован¬ 
ною  имъ  пристанью,  былъ  впослѣдствіи  въ  1876  году  преобразованъ  въ 
сѣть  мелкихъ  вѣтвей  съ  увеличеніемъ  общаго  протяженія,  всего  до  8272  верстъ. 

Этотъ  новый  составъ  Путиловской  дороги,  согласно  Высочайше  утвер¬ 
жденному  14  октября  1876  года  уставу,  былъ  опредѣленъ  въ  слѣдующемъ 
видѣ:  главная  линія  отъ  Морской  пристани  до  начала  вѣтвей  Николаевской 
желѣзной  дороги  11,2  версты  въ  2  пути  и  далѣе  въ  одинъ  до  Калашников¬ 
ской  пристани,  всего  1 6,2  версты;  вѣтви:  къ  Балтійской  дорогѣ  (б.  Петер¬ 
гофской)  съ  продолженіемъ  до  Екатерингофскаго  фарватера  3,2  версты,  къ 
Варшавской  дорогѣ  1,4  версты,  къ  Царскосельской  4,5  версты,  три  вѣтви 
къ  Николаевской  6,7  верстъ,  и  къ  заводу,  бывшему  Семянникова  и  Поле- 
тики  0,5  верстъ;  всего  главнаго  пути  и  вѣтвей  32,5  версты. 

По  новому  уставу  основной  капиталъ  Общества  Путиловской  желѣзной 
дороги  былъ  опредѣленъ  въ  3.767.000  руб.  мет.,  изъ  коихъ  7*  акціями  и  3Д 
облигаціями,  тѣ  и  другія,  гарантированныя  Правительствомъ  5%  дохода  и 
7ю  °/о  погашенія,  при  чемъ  гарантія  по  акціямъ  вступила  въ  силу  со  дня 
открытія  движенія  по  всей  дорогѣ. 

Общество  обязывалось  въ  отношеніи  начатыхъ  уже  работъ  на  участкѣ 
между  Царскосельскою  дорогою  и  морскимъ  каналомъ  руководствоваться  Вы- 

18 


274 


сочАйпіЕ  утвержденными  26  декабря  1875  года  техническими  условіями  и 
утвержденными  Министромъ  Путей  Сообщенія  общимъ  техническимъ  проектомъ 
и  продольною  профилыо,  къ  работамъ  по  постройкѣ  прочихъ  участковъ  не 
приступатъ  ранѣе  утвержденія  Министромъ  подробныхъ  проектовъ  и  окончить 
сооруженіе  дороги  и  вѣтвей,  а  равно  корабельной  пристани  на  взморьѣ  у 
морскаго  канала  и  пристани  на  Невѣ  у  Стекляннаго  завода  и  открыть  дви¬ 
женіе  не  позже  двухъ  лѣтъ  со  дня  утвержденія  сего  устава. 

Разныя  обстоятельства  и  военное  время  задержали  работы,  такъ  что 
дорога  открывалась  участками  до  декабря  1881  года. 


Ближайшіе  за  тѣмъ  года  были  весьма  бѣдны  разрѣшеніемъ  постройки 
новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  что  должно  быть  преимущественно  приписано  во¬ 
енному  времени  и  его  послѣдствіямъ. 

Въ  1877  году  разрѣшены:  двѣ  вѣтви  Варшавско-Вѣнской  желѣзной  до¬ 
роги  къ  сахарному  заводу  Юзефовъ  и  къ  каменноугольнымъ  копямъ  Феликсъ, 
протяженіемъ  11,6  верстъ,  участокъ  Еонстантиновской  желѣзной  дороги  отъ 
станціи  Еленовки  до  с.  Ольгинскаго,  протяженіемъ  19  верстъ  и  Бендеро-Га- 
лацкая  285,4  верстъ;  всего  В16  верста. 

Въ  1878  году  разрѣшены  Московско-Мячковская  81  вер.;  соединитель¬ 
ная  вѣтвь  между  Ряжско-Моршанскою  и  Ряжско-Вяземскою  дорогами  8,6  вер.; 
вѣтви  отъ  г.  Баку  до  Сабунчи,  Сураханы  и  къ  нефтяной  пристани  25,2  вер.; 
Маріупольская  вѣтвь  отъ  ст.  Ольгинской  до  г.  Маріуполя  81  вер.  и  уча¬ 
стокъ  Донецкой  дороги  отъ  ст.  Ясиноватой  до  ст.  Ериничной  12  верстъ  и 
отъ  г.  Лодзь  къ  г.  Еалишу  съ  вѣтвью  на  Вѣрушовъ  около  100  верстъ; 
всего  252,8  верстъ. 

Въ  1879  году  разрѣшена  часть  Закавказской  желѣзной  дороги  отъ 
Тифлиса  до  Баку  520,8  верстъ. 

Въ  1880  году  разрѣшены  Батумскій  участокъ  Закавказской  жел.  дороги 
отъ  ст.  Самтреди  до  Батума  105  верстъ,  участокъ  военной  Закаспійской  желѣзи. 
дороги  отъ  Михайловскаго  залива  до  Еизилъ-Арвата  длиною  220  верстъ  и 
участокъ  32  версты  Финляндской  желѣзной  дороги  по  русской  территоріи 
къ  Петербургу. 


Обѣ  упомянутыя  вѣтви  Варшавско-Вѣнской  желѣзной  дороги  отъ  станціи 
Прушково  до  свеклосахарнаго  завода  «Юзефовъ»  и  отъ  полустанціи  Стрже- 
мешице  до  каменноугольныхъ  копей  «Феликсъ»  разрѣшены  были  означенному 
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Обществу  на  собственныя  средства  по  Высочайше  утвержденному  2  іюля 
1877  года  положенію  Комитета  Министровъ. 


Еще  8  ноября  1875  года  Министръ  Финансовъ  возбудилъ  вопросъ  о 
неотлагательности  продолженія  Константиновской  желѣзной  дороги  отъ  ст. 
Еленовки  до  Маріуполя,  протяженіемъ  100  верстъ  и  Общество  Константинов¬ 
ской  дороги  было  на  то  согласно,  но  переписка  по  этому  предмету  остано¬ 
вилась  въ  1876  году  вслѣдствіе  общаго  распоряженія  о  пріостановкѣ  постройки 
новыхъ  дорогъ.  На  слѣдующій  годъ  она  возобновилась  и  по  всеподданнѣйшему 
докладу  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  послѣдовало  18  іюля 
1877  года  Высочайшее  разрѣшеніе  означеннаго  продолженія  Обществомъ 
Константиновской  желѣзной  дороги,  но  только  до  ст.  Ольгинской  на  протя¬ 
женіи  19  верстъ. 


Что  касается  Бендеро-Галацкой,  то  еще  въ  1872  году  по  распоряженію 
Министра  Путей  Сообщенія  были  произведены  изысканія  для  желѣзнодорожной 
линіи  отъ  границы  Молдавіи  противъ  колоніи  Болградъ  на  Каушаны  и  Бендеры. 
Въ  1878  году  графъ  Алексѣй  Павловичъ  Бобринскій  представлялъ  о  ней,  какъ 
одной  изъ  нужнѣйшихъ,  но  вопросъ  оставленъ  безъ  движенія,  между  тѣмъ 
во  время  Турецкой  компаніи  въ  1877  году  дорога  эта  оказалась  для  воен¬ 
ныхъ  надобностей  на  столько  необходимой,  что  письмомъ  отъ  1 1  іюня  Воен¬ 
ный  Министръ  генералъ-адъютантъ  Милютинъ  сообщилъ  генералъ-адъютанту 
Посьету  Высочайшее  повелѣніе  о  немедленной  ея  постройкѣ  и  препроводилъ 
предварительный  договоръ  на  это  съ  статскимъ  совѣтникомъ  Поляковымъ  и  К0. 
Окончательно  утвержденный  Главнокомандующимъ  дѣйствующею  арміею 
договоръ  съ  С.  С.  Поляковымъ  и  К0  былъ  заключенъ  27  іюля,  и  работы 
были  ведены  съ  такой  безпримѣрною  'поспѣшностью,  что,  при  длинѣ  дороги 
285,4  верстъ,  движеніе  на  ней  было  открыто  7  ноября  того  же  года,  т.  е. 
чрезъ  8  мѣсяца  и  12  дней. 

Движеніе  это,  однако,  не  считалось  коммерческимъ  и  служило  исключи¬ 
тельно  для  военныхъ  перевозокъ.  Съ  1  сентября  187  9  года  вся  часть  дороги, 
проходящая  по  русской  территоріи  отъ  Бендеръ  до  р.  Прута  протяженіемъ 
274,8  верстъ  была  передана  Обществу  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
при  чемъ  на  участкѣ  отъ  Бендеръ  до  г.  Рени  дл.  266,2  вер.  правильное 
пассажирское  движеніе  открыто  съ  того  же  дня,  а  товарное  съ  1  октября. 
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Еще  11  февраля  1871  года  надворный  совѣтникъ  Н.  И.  Севастьяновъ 
вошелъ  съ  ходатайствомъ  о  концессіи  на  желѣзную  дорогу  протяженіемъ 
32  версты  отъ  Москвы  до  с.  Мячково  на  началахъ  Боровичской  дороги,  но 
дѣло  оставалось  безъ  движенія. 

Въ  представленіи  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  ВО  апрѣля  1873  года 
о  нѣкоторыхъ  предполагаемыхъ  къ  постройкѣ  вѣтвяхъ  заключалась  и  дорога 
отъ  Москвы  до  с.  Мячкова,  на  что  послѣдовало  Высочайшее  утвержденіе 
13  мая  того  года. 

Затѣмъ  на  дорогу  эту  съ  1874  года  явилось  много  соискателей,  а  именно: 
С.-Петербургскій  временной  1  гильдіи  купецъ  Севастьяновъ  и  ст.  сов.  Кры- 
жииъ;  гвардіи  ротмистръ  князь  Урусовъ  и  маркизъ  Гаю  де-Фервиль;  Абаза 
и  Солдатенковъ;  и  Шильдбахъ  и  К0.  Концессія  была  Высочайше  утверждена 
4  февраля  1878  года  за  дѣйств.  ст.  сов.  Шильдбахомъ,  принявшимъ  на  себя 
составить  торговый  домъ  на  вѣрѣ  подъ  названіемъ  „Товарищество  Московско- 
Мячковской  желѣзной  дороги “  для  сооруженія  и  эксплоатаціи  линіи  отъ  Мо¬ 
сквы  до  с.  Мячкова,  съ  вѣтвыо  къ  Николо-Угрѣшскому  монастырю.  Товари¬ 
щество  обязывалось  окончить  сооруженіе  дороги  и  открыть  движеніе  но  ней 
не  позлю  двухъ  лѣтъ.  Владѣть  дорогою  Товариществу  предоставлялось  только 
пять  лѣтъ,  послѣ  чего  оно,  по  требованію  Правительства,  должно  было  или 
преобразоваться  въ  акціонерное  Общество,  или  передать  дорогу  другому  та¬ 
кому  обществу  на  81  годъ.  Капиталъ  Товарищества  имѣлъ  образоваться 
собственными  его  средствами,  при  чемъ  учредитель  долженъ  былъ  въ  обез¬ 
печеніе  внести  залогъ  въ  30  тысячъ  рублей.  Правительство  оставляло  за  со¬ 
бою  право,  по  прошествіи  15  лѣтъ  со  дня  истеченія  срока,  назначеннаго 
для  окончанія  дороги,  выкупить  дорогу  во  всякое  время. 

Предпріятіе  это,  однако,  вовсе  не  осуществилось.  Товарищество,  обязав¬ 
шееся  окончить  сооруженіе  дороги  не  позже  4  февраля  1880  года,  не  при¬ 
ступило  къ  постройкѣ,  не  смотря  на  двукратную  отсрочку,  къ  1  марта  1884 
года;  а  потому,  послѣ  двухъ  предостереженій,  но  представленію  Министра  Пу¬ 
тей  Сообщенія,  состоялось  Высочайше  утвержденное  9  августа  1884  года 
Положеніе  Комитета  Министровъ,  которымъ  Товарищество  обязывалось  лик¬ 
видировать  свои  дѣла  и  разрѣшено  было  возвратить  ему  внесенный  залогъ, 
за  исключеніемъ  1.562  руб.,  израсходованныхъ  на  правительственныя  изы¬ 
сканія. 


Соединительная  вѣтвь  между  Ряжско-Моршанскою  и  Ряжско-Вязсмскою 
желѣзными  дорогами,  длиною  3,6  версты,  была  Высочайше  разрѣшена  28  ап¬ 
рѣля  1878  года  Обществу  первой  изъ  этихъ  дорогъ  на  собственныя  его  средства. 
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Вѣтви  отъ  Баку  до  Сабунчи,  Сураханъ  и  къ  Балаханскішъ  нефтянымъ 
колодцамъ,  въ  сложности  25,2  верстъ,  были,  въ  послѣдствіе  вопроса,  возбужден¬ 
наго  о  нихъ  въ  февралѣ  1877  года  Намѣстникомъ  Кавказскимъ,  согласно 
Высочайше  утвержденному  16  іюня  1878  г.  Положенію  Комитета  Министровъ, 
разрѣшены  къ  постройкѣ  Обществу  Поти-Тифлисской  желѣзной  дороги,  съ  отнесе¬ 
ніемъ  расхода  на  дополнительный  выпускъ  облигацій.  Строительная  стоимость 
постройки  была  опредѣлена  въ  784.872  руб.  мет.,  не  считая  рельсовъ  и  под¬ 
вижнаго  состава,  которые  подлежали  полученію  изъ  правительственнаго  за¬ 
каза  по  установленнымъ  Правительствомъ  цѣнамъ.  Вѣтви  эти  были  открыты 
въ  1880  году. 

Въ  дѣлѣ  этомъ  представляется  та  особенность,  что  означенныя  вѣтви 
были  разрѣшены  Обществу  Поти-Тифлисской  желѣзной  дороги  за  годъ  до  раз¬ 
рѣшенія  тому  же  Обществу  постройки  самой  линіи  отъ  Тифлиса  до  Баку. 


Годъ  спустя  послѣ  разрѣшенія,  какъ  выше  сказано,  Обществу  Констан- 
тиновской  желѣзной  дороги  продолженія  отъ  ст.  Еленовка  до  ст.  Ольгинской, 
а  именно  Высочайше  утвержденнымъ  7  іюля  1878  г.  Положеніемъ  Комитета 
Министровъ,  разрѣшено  было  передать  тому  же  Обществу  производство  ра¬ 
ботъ  по  устройству  землянаго  полотна,  переѣздовъ  и  станціонныхъ  построекъ 
на  линіи  Маріупольской  дороги  отъ  ст.  Ольгинской  (нынѣ  Велико-Анадоль)  до 
Маріуполя  на  протяженіи  81  версты  и  землянаго  полотна  на  продолженіи 
Донецкой  дороги  длиною  12  верстъ  между  станціями  Криничной  и  Ясинова- 
той,  все  за  оптовую  сумму  694.000  руб.,  съ  тѣмъ,  что  эта  передача  от¬ 
нюдь  не  должна  считаться  предрѣшающей  вопросъ  о  способѣ  окончательнаго 
сооруженія  Маріупольской  дороги  и  о  порядкѣ  ея  эксплоатаціи. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Обществу  Донецкой  желѣзной  дороги  разрѣшено  произ¬ 
вести  всѣ  остальныя  работы  для  полнаго  устройства  участка  12  верстъ 
между  Криничною  и  Ясиноватою  на  собственный  счетъ  безъ  правительствен¬ 
ной  субсидіи  или  увеличенія  гарантированнаго  капитала  Общества  и  съ 
условіемъ  перехода  этого  участка  въ  казну  но  минованіи  срока  владѣнія  Об¬ 
ществомъ  всею  Донецкою  дорогою. 

Первый  изъ  этихъ  участковъ  до  Маріуполя  былъ  открытъ  для  движе¬ 
нія  въ  ноябрѣ  1882  года,  а  второй  въ  октябрѣ  1879. 


На  страницахъ  180  и  197  уже  было  упомянуто  о  ходатайствѣ  пред¬ 
ставителя  заграничнаго  Общества  Ландрата  Вокке  и  тайнаго  совѣтника  Берн- 
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гарда,  а  равно  князя  Бирона  Курляндскаго,  о  концессіяхъ  на  линію  отъ  г. 
Лодзь  до  прусской  границы, — концессіяхъ,  которыя  были  постоянно  отклоняемы. 

Въ  1874  году  о  томъ  же  ходатайствовалъ  инженеръ  дѣйств.  ст.  сов. 
Браковъ,  но  по  всеподданнѣйшему  докладу  Министра  Путей  Сообщенія  16  ок¬ 
тября  1875  года  оно  тоже  было  отклонено. 

Въ  1878  году  тайн.  сов.  Бернгардъ  вошелъ  опять  съ  ходатайствомъ  о 
концессіп  на  желѣзную  дорогу  отъ  г*  Лодзь  до  Калиша  съ  вѣтвью  на  Вѣ- 
рушовъ,  протяженіемъ  около  100  верстъ.  Послѣдовавшее  о  томъ  представле¬ 
ніе  Министра  Путей  Сообщенія  въ  Комитетъ  Министровъ  отъ  22  ноября 
1878  года,  въ  благопріятномъ  для  предпріятія  смыслѣ,  было,  по  Положенію 
Комитета  отъ  7  и  14  ноября,  Высочайше  утверждено  20  ноября,  норазрѣ¬ 
шенная  такимъ  образомъ  постройка  не  осуществилась  до  настоящаго  времени. 


Выше  мы  видѣли,  что  въ  представленіп  своемъ  Комитету  Министровъ 
отъ  22  апрѣля  1875  года,  Министръ  Путей  Сообщенія  генералъ-адъютантъ 
Посьетъ  полагалъ  въ  числѣ  дорогъ,  проектированныхъ,  но  не  внесенныхъ  въ 
сѣть,  назначить  къ  постройкѣ  п  линію  отъ  Тифлиса  до  Баку,  что  вопросъ 
о  скорѣйшей  ея  постройкѣ  былъ  по  порученію  Его  Императорскаго  Высоче¬ 
ства  Намѣстника  Кавказскаго,  поддержанъ  въ  Комитетѣ  Министровъ  генералъ- 
адъютантомъ  княземъ  Святополкъ-Мирскимъ  и  что,  согласно  Высочайше  утвер¬ 
жденному  18  апрѣля  журналу  Особаго  Совѣщанія,  линіи  отъ  Тифлиса  до  Баку 
п  отъ  Тифлиса  до  Джульфы  на  Персидской  границѣ  были  отнесены  къ 
числу  неотлагательныхъ. 

Означенное  Особое  Совѣщаніе  въ  присутствіи  Его  Величества  состояло 
пзъ  Ихъ  Императорскихъ  Высочествъ  Наслѣдника  Цесаревича  и  Великаго 
Князя  Константина  Николаевича,  изъ  Государственнаго  Канцлера  Иностран¬ 
ныхъ  Дѣлъ,  Министровъ  Военнаго,  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія,  генералъ- 
адъютантовъ  графа  Шувалова  и  князя  Святополкъ-Мирскаго,  дѣйств.  тайн, 
сов.  барона  Жомини  и  тайнаго  совѣтника  Стремоухова.  Рѣчь  шла  о  томъ, 
которую  пзъ  дорогъ — до  Баку  или  до  Джульфы — слѣдуетъ  признать  наиболѣе 
неотлагательною. 

По  выслушаніи  высказанныхъ  присутствовавшими  мнѣній,  Высочайше 
повелѣно  было:  принять  безотлагательно  въ  1875  году  мѣры  къ  устройству 
Тифлисско-Бакинской  желѣзной  дороги  и  произвести  болѣе  точныя  изысканія 
отъ  Тифлиса  къ  Персидской  границѣ  около  Джульфы,  имѣя  прп  этомъ  въ 
виду  желательность,  при  отдачѣ  Бакинской  дороги  частному  Обществу,  вклю¬ 
чить  въ  концессію  и  Джульфинскую,  не  предрѣшая,  впрочемъ,  нп  времени,  ни 
цѣнности  этой  послѣдней  постройки. 
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Въ  послѣдовавшемъ  затѣмъ  29  іюля  1875  года  засѣданіи  Комитета 
Министровъ,  съ  участіемъ  членовъ  бывшаго  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ.  Ми¬ 
нистромъ  Путей  Сообщенія  было  доложено  о  трехъ  изученныхъ  направленіяхъ 
Тифлисско-Бакинской  желѣзной  дороги:  сѣверномъ  чрезъ  Кахетію,  среднемъ 
по  долинѣ  р.  Куры  и  южномъ  чрезъ  Елизаветполь,  изъ  коихъ  первое  было 
проектировано  англійскимъ  инженеромъ  Белли,  а  послѣднее,  на  основаніи  пра¬ 
вительственныхъ  изысканій,  признавалось  Министерствомъ  Путей  Сообщенія, 
наиболѣе  соотвѣтствующимъ. 

Комитетъ  Министровъ  одобрилъ  это  послѣднее  направленіе  и  призналъ 
заявленную  Министромъ  Путей  Сообщенія  стоимость  42.587  руб  мет.  верста 
не  преувеличенной,  а  въ  отношеніи  линіи  на  Джульфу,  положилъ  ожидать 
внесенія  окончательныхъ  соображеній,  каковое  положеніе  и  было  Высочайше 
одобрено  15  августа  1875  года. 

Тѣмъ  не  менѣе  постройка  Бакинской  дороги  замедлилась  и  по  Высо¬ 
чайшему  повелѣнію  8  іюля  1876  года  вопросъ  о  выдачѣ  на  нее  концессіи 
былъ  поставленъ  въ  зависимость  отъ  общихъ  финансовыхъ  условій  Госу¬ 
дарства. 

16  іюня  1878  года,  какъ  видѣли  выше,  Обществу  Поти-Тифлисской 
желѣзной  дороги  разрѣшены  были  только  вѣтви  отъ  Баку,  а  между  тѣмъ 
возникъ  еще  новый  вопросъ  о  проведеніи  рельсоваго  пути  отъ  ст.  Самтреди 
до  Батума,  о  чемъ,  по  требованію  Его  Императорскаго  Высочества  Намѣст¬ 
ника  Кавказскаго,  Министромъ  Путей  Сообщенія  внесено  было  18  октября 
1878  года  въ  Комитетъ  Министровъ. 

9  и  16  января  1879  года  въ  Комитетѣ  Министровъ  былъ  обсужденъ, 
по  Высочайшему  повелѣнію,  возбужденный  Его  Императорскимъ  Высочествомъ 
Намѣстникомъ  Кавказскимъ  вопросъ  объ  утвержденіи  сѣти  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  на  Кавказѣ  и  за  Кавказомъ,  необходимой  для  удовлетворенія  насущ¬ 
нѣйшихъ  мѣстныхъ  и  государственныхъ  потребностей,  результатомъ  чего  Вы¬ 
сочайше  утвержденнымъ  19  января  положеніемъ  Тифлисско-Бакинская  и  Ба¬ 
тумская  линіи  включены  были  въ  первую  очередь. 

Такъ  какъ  Общество  Поти-Тифлисской  желѣзной  дороги  выразило  жела¬ 
ніе  принять  на  себя  Бакинскую  линію,  то  послѣ  сношенія  съ  Великимъ  Кня¬ 
земъ  Намѣстникомъ  и  съ  Министромъ  Финансовъ  и  послѣ  переговоровъ  съ 
означеннымъ  Обществомъ,  Министръ  Путей  Сообщенія  27  сентября  1879  года 
вошелъ  съ  соотвѣтственнымъ  представленіемъ  въ  Комитетъ  Министровъ  и  съ 
проектомъ  новаго  устава  Общества  Поти-Тифлисско-Бакинской  желѣзной  до¬ 
роги.  Представленіе  разсматривалось  въ  Комитетѣ  Министровъ  2,  9  и  16 
октября  и  было  одобрено  съ  переименованіемъ  Общества  въ  Общество  За- 
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кавказской  желѣзной  дороги,  на  что  и  послѣдовало  Высочайшее  утвержденіе 
22  октября  1879  года. 

По  новому  уставу  Закавказская  желѣзная  дорога  была  раздѣлена  на 
четыре  участка:  1)  Потійскій  (прежній)  отъ  Поти  до  Тифлиса  285,5  верстъ; 
2)  Бакинскій  (новый)  отъ  Тифлиса  до  Баку  съ  соединительною  вѣтвью  въ 
Тифлисѣ  и  съ  вѣтвью  къ  морской  пристани  въ  Баку  520,8  верстъ;  5)  Ку¬ 
таисскій  (старый)  отъ  ст.  Ріонъ  до  Кутаиси  7,8  верстъ,  и  4)  Бакинскія 
вѣтви,  предъ  тѣмъ  разрѣшенныя,  25,1  верстъ;  всего  въ  сложности  842,7  верстъ. 

Для  сооруженія  Бакинскаго  участка  капиталъ  Общества  увеличенъ  га¬ 
рантированными  Правительствомъ  пятипроцентными  облигаціями  на  сумму, 
какая  потребуется  для  реализаціи  84  милл.  рублей  кред.  дѣйствительнаго 
капитала.  Всѣ  облигиціи  были  оставлены  Правительствомъ  за  собою. 

Общество  обязывалось  построить  участокъ  въ  теченіе  ЗѴг  лѣтъ  со  дня 
утвержденія  Устава  п  получало  въ  свое  владѣніе  всю  Закавказскую  дорогу 
по  7  іюля  1953  года. 

Движеніе  на  участкѣ  открыто  въ  маѣ  1883  года. 

Вопросъ  о  Батумской  линіи  оставался  пока  нерѣшеннымъ,  такъ  какъ 
изысканія  были  произведены  чинами  Министерства  Путей  Сообщенія  и  Гене¬ 
ральнаго  Штаба  по  двумъ  направленіямъ  —  отъ  ст.  Самтреди  по  предго- 
ріямъ  и  отъ  Поти  по  берегу  моря  и  предстояло  сдѣлать  выборъ.  Отдавъ 
предпочтеніе  первому  направленію  и  получивъ  на  то  согласіе  Его  Высо¬ 
чества  Намѣстника,  Министръ  Путей  Сообщенія  7  мая  1880  года  вошелъ 
съ  представленіемъ  въ  Комитетъ  Мпнистровъ  о  предоставленіп  Обществу  За¬ 
кавказской  желѣзной  дороги  и  этого  участка  отъ  ст.  Самтреди  до  Батуми, 
протяженіемъ  105  верстъ,  въ  томъ  числѣ  портовая  вѣтвь  2,6  версты,  съ  со¬ 
отвѣтственнымъ  дополненіемъ  устава,  что  и  было  разрѣшено  Высочайше 
утвержденнымъ  6  іюня  того  года  положеніемъ.  При  этомъ  строительный  капиталъ 
Батумскаго  участка  былъ  опредѣленъ  въ  6.531.864  руб,  кред.  или  около 
62.208  руб.  кред.  на  версту  и  составлялся  изъ  неизрасходованнаго  остатка 
отъ  облигаціоннаго  капитала,  разрѣшеннаго,  согласно  Высочайше  утвержден¬ 
ному  16  ноября  1873  года  Положенію  Комитета  Министровъ,  на  улучшеніе 
Поти-Тпфлпсской  желѣзной  дороги. 

Движеніе  на  Батумскомъ  участкѣ  было  открыто  такъ  же,  какъ  и  на  Ба¬ 
кинскомъ,  въ  маѣ  1883  года. 


Возникновеніе  вопроса  о  Закаспійской  желѣзной  дорогѣ  ::)  относится  къ 
началу  1880  года,  когда  Правительствомъ,  въ  цѣляхъ  государственныхъ  и 


*)  Дѣло  Главнаго  Штаба  1880  г.  №  32. 
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стратегическихъ  былъ  окончательно  разрѣшенъ  вопросъ  объ  экспедиціи  въ 
Текинскій  оазисъ. 

При  обсужденіи  трудностей  передвиженія  отъ  береговъ  Каспійскаго  моря 
военныхъ  грузовъ  и  людей  возникла  мысль  о  проведеніи  желѣзной  дороги  отъ 
бывшаго  Михайловскаго  залива  до  начала  Текинскаго  оазиса,  Кизилъ- Ар  - 
вата  или  иного  пункта  на  разстояніи  около  220  верстъ. 

Назначенный  Начальникомъ  экспедиціи  генералъ-адъютантъ  Скобелевъ 
принялъ  участіе  въ  Совѣщаніяхъ  Главнаго  Штаба  при  разработкѣ  вопроса 
о  томъ,  насколько  можетъ  помочь  выполненію  плана  экспедиціи  желѣзная 
дорога.  На  происходившихъ  Совѣщаніяхъ  въ  половинѣ  января  1880  года, 
крупное  большинство  высказалось  за  постройку  желѣзной  дороги. 

Когда  назначеніе  Текинской  экспедиціи  сдѣлалось  извѣстнымъ  въ  публикѣ, 
къ  генералъ-адъютанту  Скобелеву  стали  поступать  различнаго  рода  предло¬ 
женія  на  устройство  способовъ  передвиженія  тяжестей,  изъ  числа  которыхъ 
заслуживаютъ  вниманія:  1)  предложеніе  представителя  фирмы  Дековиля, 
графа  де-Лосъ-Валлесъ  и  2)  предложеніе  американца  Берри,  изъявлявшаго 
готовность  выстроить  желѣзную  дорогу  отъ  Михайловскаго  залива  до  Ки- 
зилъ-Арвата  на  протяженіи  до  220  верстъ  на  свой  собственный  счетъ  съ 
тѣмъ,  что  Правительство  или  пріобрѣтетъ  отъ  него  эту  дорогу  или  гаран¬ 
тируетъ  ему  ежегодную  перевозку  на  сумму  1.320.000  рублей.  Кромѣ  того, 
въ  Главный  Штабъ  поступилъ  проектъ  конно-желѣзной  дороги,  напоминающій 
собою  то  же  систему  Дековиля. 

Въ  маѣ  того  года  генералъ- адъютантъ  Скобелевъ,  представляя  Воен¬ 
ному  Министру  при  рапортѣ  своемъ  отъ  20  числа  журналъ  Особаго  Совѣ¬ 
щанія,  собравшагося  въ  Чикишлерѣ  по  вопросу  о  проведеніи  дороги  отъ 
Михайловскаго  залива  до  Кизилъ-Арвата,  полагалъ  необходимымъ  немедленно 
приступить  къ  устройству  паровой  желѣзной  дороги  отъ  Михайловскаго  за¬ 
лива  до  Мола-Коры  на  разстояніи  25  верстъ,  стоимостью  362.364  руб.,  а 
далѣе  проложить  переносную  дорогу  системы  Дековиля.  На  Совѣщаніи  этомъ, 
подъ  предсѣдательствомъ  ген.-ад.  Скобелева,  принимали  участіе  генералъ-лей¬ 
тенантъ  Анненковъ,  генералъ-маіоры  Муравьевъ  и  Пструсевичъ,  полковникъ 
Генеральнаго  Штаба  Петрусевичъ,  военный  инженеръ  подполковникъ  Ма- 
лома  и  инженеры  Юговичъ,  Погорѣлко  и  Лессаръ. 

Предположеніе  относительно  этой  постройки  было  Высочайше  одобрено 
7  іюня  1880  года  и  9  іюня  Главнымъ  Штабомъ  былъ  представленъ  до¬ 
кладъ,  коимъ  постройка  перваго  участка  паровой  желѣзной  дороги  отъ  Ми¬ 
хайловскаго  залива  до  Мола-Коры  была  признана  имѣющей  весьма  важное 
значеніе,  какъ  въ  отношеніи  предстоящей  экспедиціи,  такъ  и  для  дальнѣй¬ 
шаго  развитія  нашихъ  средне-азіатскихъ  владѣній  и  па  осуществленіе  этого 
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проекта  испрашивалось  Высочайшее  соизволеніе,  каковое  и  послѣдовало 
того  же  9  іюня  съ  ассигнованіемъ  на  постройку  В  б  2.864  руб. 

Въ  послѣднихъ  числахъ  іюня  были  произведены  изысканія,  выяснившія 
невозможность  устроить  до  Еизилъ-Арвата  Дековилевскую  дорогу,  вслѣд¬ 
ствіе  чего  созванное  на  12  іюля  генералъ-маіоромъ  Петру севи чемъ  въ 
Красноводскѣ  Совѣщаніе  пришло  къ  заключенію  о  необходимости  рѣшиться 
немедленно  на  постройку  паровой  желѣзной  дороги  отъ  Мола-Коры  до  Еизилъ- 
Арвата  и  прибѣгнуть  къ  переносной  дорогѣ  только  отъ  сего  послѣдняго  до 
Вами  и  далѣе  къ  Текинскому  оазису. 

Первоначально  исполненіе  этого  плана  встрѣтило  препятствіе,  но  затѣмъ, 
вслѣдствіе  письма  генералъ-лейтенанта  Анненкова  къ  Военному  Министру 
отъ  18  августа,  Главнымъ  Штабомъ  былъ  представленъ  всеподданнѣйшій 
докладъ,  на  которомъ  послѣдовала  28  августа  Высочайшая  резолюція:  «дабы 
не  упустить  времени  навигаціи  нынѣшняго  года,  продолжать  дѣятель¬ 
ную  перевозку  въ  Михайловскій  заливъ  всѣхъ  матеріаловъ,  нужныхъ  для 
дальнѣйшей  постройки  желѣзной  дороги». 

7  октября  генералъ-лейтенантъ  Анненковъ  донесъ  Военному  Министру, 
что  постройка  паровой  желѣзной  дороги  до  Мола-Коры  4  октября  закончена 
въ  теченіе  40  дней,  изъ  письма  же  генералъ -адъютанта  Скобелева  къ  Воен¬ 
ному  Министру  отъ  10  октября  усматривается,  что  при  инспекторскомъ 
осмотрѣ  лицами,  командированными  Его  Императорскимъ  Высочествомъ  На¬ 
мѣстникомъ  Кавказскимъ,  работъ  по  постройкѣ  этого  перваго  участка,  трак¬ 
ціонная  часть  работъ  была  найдена  въ  большомъ  порядкѣ,  благодаря  дѣятель¬ 
ности  начальника  тракціи  князя  Хилкова. 

За  симъ  29  октября  1880  года  Великій  Князь  Намѣстникъ  поставилъ 
Военнаго  Министра  въ  извѣстность,  что,  согласно  ходатайству  Его  Высоче¬ 
ства,  Государь  Императоръ  25  октября  Высочайше  соизволилъ  продолжить 
работы  по  постройкѣ  дороги  до  Кизилъ-Арвата  съ  отпускомъ  исчисленной  по 
смѣтѣ  на  постройку  суммы  2.699.997  руб.  45  коп. 


Наконецъ,  въ  1880  году  послѣдовало  Высочайшее  разрѣшеніе  о  по¬ 
стройкѣ  желѣзной  дороги  отъ  станціи  Рейхимяки  на  Гельсингфорсъ — Таваст- 
гусской  дорогѣ  до  С.-Петербурга,  съ  проложеиіемъ  ея  на  протяженіи  около 
32  верстъ  по  русской  территоріи  при  условіи  сохраненія  сего  участка  въ 
вѣдѣніи  управленія  Финляндскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  но,  но  отношенію  къ 
русскому  Министерству  Путей  Сообщенія  на  положеніи  частныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ. 
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О  такомъ  Высочайшемъ  разрѣшеніи  Министръ  Путей  Сообщенія  былъ 
увѣдомленъ  Статсъ-Секретаремъ  Великаго  Княжества  Финляндскаго  отъ  20 
декабря  1880  года. 


Въ  числѣ  разныхъ  вопросовъ  и  ходатайствъ,  возбуждавшихся  въ  1876 — 
1880  гг.  по  устройству  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  отмѣтимъ  здѣсь  слѣдующіе: 

1)  15  марта  1876  года  Правленіе  Риго-Динабургской  желѣзной  дороги 
ходатайствовало  о  разрѣшеніи  ему  постройки  Риго-Дерптскаго  участка,  вслѣд¬ 
ствіе  чего,  ему  было  разрѣшено  произвести  изысканія.  Впослѣдствіи,  а  именно 
отъ  8  марта  1880  г.  Лифляндскій  губернскій  предводитель  дворянства  вошелъ 
съ  особой  запиской  о  необходимости  постройки  дороги  Дерптъ-Рига,  которую 
онъ  называлъ  Лифляндскою. 

Дорога  эта  разрѣшена  къ  постройкѣ,  какъ  увидимъ  ниже,  въ  1886  году 
на  средства  казны,  въ  совокупности  съ  Псково-Рижской. 

2)  23  марта  1876  года  Общество  Лозово-Севастопольской  желѣзной  до¬ 
роги  ходатайствовало  о  концессіи  на  вѣтвь  отъ  Донецкаго  каменно -угольнаго 
бассейна  къ  Мелитополю,  чѣмъ  рѣшено  было  повременить.  Линія  эта  вовсе 
не  осуществлена. 

3)  Еще  въ  1874  и  1875  г.  правленіе  Общества  Рыбинско-Боло- 
говской  желѣзной  дороги  ходатайствовало  о  предоставленіи  ему  постройки 
и  эксплоатаціи  Рыбинско-Ярославской  желѣзной  дороги. 

Въ  февралѣ  1876  года,  гвардіи  полковникъ  А.  А.  Кирѣевъ  входилъ  съ 
прошеніемъ,  въ  которомъ  онъ,  ссылаясь  на  Высочайше  дарованную  ему  въ 
въ  1868  г.  концессію  на  желѣзную  дорогу  отъ  Рыбинска  до  ст.  Осѣченка 
или  другого  пункта  Николаевской  дороги,  просилъ  имѣть  въ  виду  его  право, 
какъ  учредителя  Общества  Рыбинско-Бологовской  дороги. 

Одновременно  Общество  Московско-Ярославской  дороги  просило  разрѣ¬ 
шеніе  продолжить  дорогу  до  Костромы. 

Обѣ  эти  линіи,  Рыбинско-Ярославская  и  Ярославско-Костромская,  были 
признаны  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  полезными,  но  подле¬ 
жащими  разрѣшенію  не  ранѣе  постройки  Бакинской,  Маріупольской  и  Во¬ 
сточно-Донецкой,  на  чемъ  дѣло  тогда  и  остановилось. 

Оригинально,  что  27  января  1879  года  правленіе  Общества  Рыбинско- 
Бологовской  желѣзной  дороги  снова  входило  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи 
постройки  дороги  отъ  Рыбинска  до  Ярославля,  но  что  затѣмъ  ходатайство 
это  прекращено  самимъ  общимъ  собраніемъ  акціонеровъ  означеннаго 
Общества. 

Сооруженіе  этихъ  линій  было  разрѣшено  лишь  много  позднѣе  Обществу 
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Московско -Ярославской  желѣзной  дороги,  а  именно:  Ярославско-Костромской 
92  версты.  2  апрѣля  1886  года  (открыта  17  декабря  1887  г.),  а  Ярославско- 
Рыбинской  75  верстъ  17  іюня  1895  года  (находилась  къ  1  января  1898  г. 
еще  въ  постройкѣ). 

4)  Восточно-Донецкая  желѣзная  дорога,  въ  качествѣ  восточной  части 
Донецкой  вообще,  была  включена  еще  въ  Высочайше  утвержденную  сѣть 
1870  года,  но  оставалась  неосуществленной,  когда  Министръ  Путей  Сообще¬ 
нія  генералъ-адъютантъ  Посьетъ,  внося  въ  началѣ  1875  г.  въ  Комитетъ 
Министровъ  свои  соображенія  о  подлежащихъ  сооруженію  новыхъ  желѣзныхъ 
дорогахъ  и  ставя  Донецкую  дорогу  въ  первую  очередь,  полагалъ  постройку 
восточной  ея  части  отложить. 

Между  тѣмъ  уполномоченный  отъ  Волжскихъ  пароходовладѣльцевъ 
Николай  Брылкинъ  возбудилъ  29  ноября  1875  года  вопросъ  о  необходимости 
ускорить  постройку  Восточно- Донецкой  дороги  между  станціей  Звѣрево-Коз- 
лово-Воронежско-Ростовской  дороги  и  Волжско-Донскою. 

Еще  Высочайше  утвержденнымъ  2 7 -іюня  1875  года  положеніемъ  Ко¬ 
митета  Министровъ  строительная  цѣна  ея  была  утверждена,  но  такъ  какъ 
соискателемъ  на  эту  линію  являлось  Общество  Грязе-Царицынской  желѣзной 
дороги,  то  Министру  Путей  Сообщенія  поручено  было  войти  въ  соглашеніе 
съ  Министромъ  Финансовъ  о  томъ,  не  представится  ли  отдача  этого  участка 
Обществу,  проектированному  для  осуществленія  центральной  части  Донецкой 
дороги,  болѣе  обезпечивающею  интересы  горнозаводской  на  Югѣ  промышлен¬ 
ности,  чѣмъ  присоединеніе  его  къ  Грязе-Царицынской. 

Оба  Министра  склонились,  однако,  въ  пользу  передачи  означеннаго  участка 
Обществу  Грязе-Царицынской  подъ  условіемъ  сліянія  его  съ  Волжско- Дон¬ 
скимъ  и  принятія  имъ  на  себя  постройки  Баскунчакской  дороги,  но  внесен¬ 
ное  по  этому  предмету  Министромъ  Путей  Сообщенія  15  апрѣля  1876  года 
представленіе  въ  Комитетъ  Министровъ  было  взято  обратно  и  вопросъ  про¬ 
должалъ  оставаться  нерѣшеннымъ. 

5)  Вятско-Двинская  желѣзная  дорога  была  тоже  включена  въ  Высочайше 
утвержденную  сѣть  1870  года.  Вопросъ  о  ней  былъ  возбужденъ  еще  въ 
1868  году  комиссіей,  Высочайше  учрежденною  йодъ  предсѣдательствомъ 
Наслѣдника  Цесаревича,  впослѣдствіи  Императора  Александра  Александ¬ 
ровича,  для  доставленія  пособій  пострадавшимъ  отъ  неурожая.  Высочайше 
утвержденнымъ  24  марта  1870  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ  воз¬ 
ложено  было  на  Министра  Путей  Сообщенія  озаботиться  ближайшимъ  раз¬ 
смотрѣніемъ  возможности  осуществленія  вмѣстѣ  съ  Ярославско-Вологодскою 
и  дороги  отъ  Вятки  до  Сѣверной  Двины,  примѣняя  къ  нимъ  удешевленную 
систему  постройки,  т.  е.  узкоколейную,  а  21  декабря  1875  года,  Министру 
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Путей  Сообщенія  была  объявлена  Высочайшая  воля  о  скорѣйшимъ  осу¬ 
ществленіи  Вятско-Двинской  дороги. 

7  января  1876  года  Министръ  Путей  Сообщенія  входилъ  со  всеподдан¬ 
нѣйшимъ  докладомъ  о  соизволеніи  на  внесеніе  въ  Комитетъ  Министровъ 
вопроса  о  направленіи  означенной  дороги  и  о  включеніи  ея  въ  число  под¬ 
лежащихъ  неотложному  осуществленію.  При  этомъ  Министръ  Путей  Сооб¬ 
щенія  полагалі)  дать  ей  направленіе  отъ  г.  Котельничъ  на  р.  Вяткѣ  до  с. 
Котласъ  при  впаденіи  р.  Вычегды  въ  Сѣв.  Двину. 

Между  тѣмъ  25  февраля  поступило  ходатайство  коммерціи  совѣтника 
Александра  Кларка  о  предоставленіи  ему  совокупно  съ  потом,  почетнымъ 
гражданиномъ  Горбовымъ  и  В.  А.  Бусуринымъ  концессіи  на  Вятско- Двин¬ 
скую  дорогу. 

Разсмотрѣвъ  8  августа  означенное  представленіе,  Комитетъ  Министровъ 
положилъ:  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  неотлагательно  распо¬ 
рядиться  производствомъ  изысканій  по  направленію,  указанному  Вологодскимъ 
Губернаторомъ  отъ  с.  Котельнича  до  с.  Дымкова  у  г.  Великаго  Устюга  и 
подробныхъ  изслѣдованій  рѣки  Малой  Двины  отъ  с.  Дымкова  до  с.  Котласъ. 
Положеніе  это  Высочайше  утверждено  18  августа. 

Требуемыя  изысканія  были  произведены,  но  дѣло  остановилось,  такъ  какъ 
по  Высочайше  утвержденному  5  ноября  того  же  года  всеподданнѣйшему  до¬ 
кладу  Министра  Финансовъ  постройка  новыхъ  дорогъ  при  условіи  денежнаго 
участія  казны  была  пріостановлена. 

Оно  осуществилось  лишь  19  лѣтъ  спустя  утвержденіемъ  въ  1895  году 
постройки  Пермь-Котласской  желѣзной  дороги  на  средства  казны. 

6)  14  августа  1877  года  Правленіе  Общества  Риго-Митавской  желѣз¬ 
ной  дороги  ходатайствовало  о  разрѣшеніи  продолжать  линію  до  Новаго  Мѣста 
на  прусской  границѣ.  Ходатайство  оставлено  безъ  послѣдствій. 

7)  80  сентября  1877  года  Министръ  Путей  Сообщенія  обращался  къ 
Министру  Финансовъ  возбуждая  вопрос!,  о  необходимости  подъѣздныхъ  путей 
и  разработки  ихъ  сѣти,  что  однако  не  привело  къ  рѣшительнымъ  резуль¬ 
татамъ. 

8)  Рижскій  Биржевой  Комитетъ  входилъ  9  февраля  1878  года  съ  хо¬ 
датайствомъ  о  разрѣшеніи  продолжить  Риго-Тукумскую  желѣзную  дорогу  до 
Виндавы  и  возбуждалъ  вопросъ  о  соединеніи  Риго-Тукумской  съ  Риго-Дина- 
бургской;  ходатайства  эти  ничѣмъ  не  разрѣшились. 

Затѣмъ  въ  1880  году  само  Общество  Риго-Тукумской  желѣзной  дороги 
ходатайствовало  о  продолженіи  ея  до  Виндавы,  представивъ  при  этомъ  согла¬ 
шеніе,  которымъ  всѣ  дороги  Риго-Царицынскаго  направленія  обязывались  от¬ 
давать  Риго-Виндавской  дорогѣ  1 5°/о  отъ  сбора,  который  будет!,  имъ  нричи- 
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таться  за  провозъ  грузовъ  въ  Виндаву  или  обратно.  Ходатайство  это  откло¬ 
нено  за  несогласіемъ  со  стороны  Министра  Финансовъ. 

Постройка  дороги  отъ  Тукума  до  Виндавы  разрѣшена  только  въ  1  897  году 
какъ  участокъ  цѣлой  сѣти  Общества  сначала  Рыбинско-Бологовской  дороги, 
переименованнаго  потомъ  въ  Общество  Рыбинской  и  наконецъ  въ  Общество 
Московско-Рыбинско-Виндавской. 

9)  1  іюля  1878  г.  Министръ  Путей  Сообщенія  входилъ  съ  всеподданнѣй¬ 
шимъ  докладомъ  о  необходимости  изысканій  и  постройки  желѣзной  дороги  отъ 
Жмеринки  до  Могилева  на  Днѣстрѣ  и  грунтовой  дороги  далѣе  до  Новоселицъ. 
Хотя  докладъ  этотъ  былъ  Высочайше  утвержденъ,  по  Министръ  Финансовъ 
генералъ-адъютантъ  Грейгъ  отказалъ  въ  средствахъ  за  неимѣніемъ  желѣзно¬ 
дорожнаго  фонда.  Въ  1887  году  она  разрѣшена  Обществу  Юго-Западныхъ 
жел.  дорогъ. 

10)  Въ  августѣ  1878  года  одновременно  поступили  два  ходатайства, 
одно  князя  Бориса  Голицына  о  концессіи  на  дорогу  отъ  Воронежа  до  Харь¬ 
кова,  другое  отъ  Воронежскаго  Губернскаго  Земства  о  концессіи  на  дорогу 
отъ  Борпсоглѣбска  до  Харькова.  Дѣло  однако  остановилось  за  необходимостью 
выяснить  какому  изъ  этихъ  направленій  дать  предпочтеніе. 

11)  25*  февраля  1880  года  Правленіе  Общества  Риго-Митавской  желѣз¬ 
ной  дороги  ходатайствовало  о  концессіи  на  Баускую  вѣтвь.  Отклонено  за 
невыгодностью  условій. 

12)  Отъ  24  апрѣля  1880  года  Вологодскій  Губернаторъ  сообщилъ  Ми¬ 
нистру  Путей  Сообщенія  относительно  ходатайства  Царскосельскаго  купца  Ла¬ 
зарева  и  Рыбинскаго  купца  Бинштока  о  концессіи  на  желѣзную  дорогу  отъ 
Рыбинска  до  Кадникова  съ  продолженіемъ  къ  Сѣв.  Двинѣ,  на  что  отвѣчено, 
что  дорога  эта  могла  бы  быть  осуществлена  безъ  гарантіи. 

18)  Потомств.  почетный  гражданинъ  Лебедевъ  входилъ  18  ноября  1880  года 
съ  прошеніемъ  о  концессіи  на  линію  отъ  Оренбурга  до  Илецкой  Защиты  безъ 
гарантіи,  которое  отклонено.  Еще  отъ  28  марта  1879  года  съ  такимъ  же 
ходатайствомъ  обращался  Н.  М.  Соковнинъ,  но  оно  оставалось  безъ  движенія. 

14)  Тайный  Совѣтникъ  Горнздорфъ  отъ  51  мая  1879  года  просилъ 
о  разрѣшеніи  ему  постройки  Эльтонской  Солевозной  желѣзной  дороги,  но 
просьба  эта  была  отклонена  за  отказомъ  Министра  Финансовъ  отъ  постройки 
всякихъ  дорогъ  кромѣ  Маріупольской. 


Въ  теченіе  1875 — 1880  годовъ  произошли  нѣкоторыя  измѣненія  въ  са¬ 
момъ  составѣ  уже  разрѣшенныхъ  и  существующихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  а  именно: 
1)  Не  смотря  на  предоставленіе  Обществу  Либавской  желѣзной  дороги 
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постройки  участка  отъ  ст.  Радзивилишки  до  ст.  Калкуны  (стр.  217),  Либав- 
ская  дорога  продолжала  оставаться  бездоходною  по  неустройству  Либавскаго 
порта  и  вслѣдствіе  большей  выгодности  для  Главнаго  Общества  направленія 
грузовъ  на  Кенигсбергъ. 

Въ  виду  ходатайства  Общества  о  пособіи,  Министромъ  Финансовъ  воз¬ 
бужденъ  былъ  вопросъ  о  присоединеніи  Либавской  дороги  къ  Ландварово-Ро- 
менской  съ  продолженіемъ  сей  послѣдней  до  Полтавы  и  устройствомъ  между 
ними  соединительной  вѣтви  въ  90  верстъ  стоимостью  2.740.000  р.,  но  пред¬ 
положеніе  это  въ  засѣданіи  5  августа  не  было  Комитетомъ  Министровъ 
одобрено. 

Общество  Ландварово-Роменской  дороги  при  дальнѣйшихъ  переговорахъ 
нашло  возможнымъ  отъ  продолженія  отказаться,  а  по  мысли  тайн,  совѣтника 
Кербедза,  взамѣнъ  устройства  упомянутой  вѣтви,  оказалось  достаточнымъ 
войти  въ  соглашеніе  съ  Главнымъ  Обществомъ  относительно  укладки  второго 
пути  между  ст.  Вилейка  и  Кошедары  и  пропуска  по  этому  участку  С.-Пе- 
тербурго-Варшавской  дороги  поѣздовъ  Либавской  и  Ландварово-Роменской.  За 
такой  пропускъ  до  1 6  поѣздовъ  въ  день  была  условлена  годовая  плата  Глав¬ 
ному  Обществу  144.000  руб. 

На  этихъ  основаніяхъ  состоялись  Высочайше  утвержденныя  20  февраля 
и  ВО  апрѣля  1876  года  Положенія  Комитета  Министровъ,  коими  Обществу 
Ландварово-Роменской  желѣзной  дороги  передана  Либавская  дорога  съ  принад¬ 
лежащею  ей  вѣтвью  отъ  ст.  Калкуны  С.-Петербурго-Варгаавской,  при  чемъ 
обѣимъ  соединительнымъ  дорогамъ  присвоено  наименованіе  Либаво-Роменской 
желѣзной  дороги  съ  соотвѣтственнымъ  переименованіемъ  и  самого  соединен¬ 
наго  Общества  обѣихъ  дорогъ. 

Согласно  утвержденному  для  этого  новаго  Общества  уставу,  оно  обязы¬ 
валось  между  прочимъ  устроить  соединительную  вѣтвь  между  Либавскою 
станціею  и  Либавскимъ  портомъ,  расширить  и  улучшить  Либавскій  портъ, 
если  на  послѣдній  предметъ  состоится  между  Правительствомъ  и  Обществомъ 
окончательное  соглашеніе.  Работы  соединительной  вѣтви  должны  были  быть 
начаты  въ  теченіе  ВО  дней  со  дня  утвержденія  Министромъ  Путей  Сообщенія 
проекта  и  разцѣночной  вѣдомости  и  окончены  не  позже  двухъ  лѣтъ. 

Такимъ  образомъ  особенность  Либаво-Роменской  желѣзной  дороги  оказа¬ 
лась  въ  томъ,  что  она  не  имѣетъ  собственной  непрерывной  линіи  и  подраз¬ 
дѣлена  на  двѣ  части  чужимъ  участкомъ  въ  72  версты. 

Другая  же  особенность  ея  та,  что  срокъ  владѣнія  Обществомъ  разными 
участками  дороги  назначался  различный,  а  именно:  для  Либавскаго  участка 
по  21  октября  1952  года,  для  Радзивилишскаго  по  18  сентября  1954  г.  и 
для  Роменскаго  по  29  іюля  1955  г. 
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2)  По  ходатайству  Правленія  Риго-Больдерааской  желѣзной  дороги,  Вы¬ 
сочайше  утвержденнымъ  10  декабря  1877  года  Положеніемъ  Комитета  Ми¬ 
нистровъ  разрѣшена  передача  означенной  дороги  Обществу  Риго-Динабургской 
съ  пріобрѣтеніемъ  всѣхъ  ея  акцій  Правительствомъ  и  соотвѣтственнымъ  вы¬ 
пускомъ  гарантированныхъ  облигацій. 

Согласно  условіямъ  этой  передачи,  доходы  обѣихъ  дорогъ  подлежали  счи¬ 
таться  раздѣльно,  а  расходамъ  долженъ  былъ  вестись  общій  счетъ,  при  чемъ 
за  норму  расходовъ  Риго-Больдерааской  должна  была  приниматься  тринадца¬ 
тая  часть  общей  суммы  расходовъ  обѣихъ  дорогъ.  Обращающійся  такимъ  об  * 
разомъ  чистый  доходъ  Риго-Больдерааской  дороги,  подлежалъ  поступленію 
Правительству  на  уплату  процентовъ  и  погашенія  по  облигаціямъ  этой  до¬ 
роги,  излишекъ  же  долженъ  былъ  дѣлиться  между  Правительствомъ  и  Обще¬ 
ствомъ  Риго-Динабургской  желѣзной  дороги  поровну. 

Фактическая  передача  состоялась  9  марта  1878  года. 

8)  Представители  Кіево-Брестской  дороги  и  Русскаго  Общества  Пароход¬ 
ства,  Торговли  и  Одесской  желѣзной  дороги  неоднократно  ходатайствовали  о 
соединеніи  принадлежащихъ  имъ  желѣзнодорожныхъ  линій,  доказывая  выгод¬ 
ность  подобнаго  соединенія  какъ  для  сокращенія  эксплоатаціонныхъ  расхо¬ 
довъ,  такъ  и  для  большаго  успѣха  движенія  и  устраненія  конкурренціи  между 
означенными  дорогами,  подрывающей  ихъ  доходность.  Условіемъ  такого  со¬ 
единенія  они  ставили  гарантированіе  Правительствомъ  ихъ  негарантирован¬ 
ныхъ  акцій.  При  этомъ  возникъ  также  вопросъ  о  присоединеніи  Бресто-Граев- 
ской  желѣзной  дороги,  какъ  сравнительно  короткой  и  невыгодной  для  присоеди¬ 
ненія  къ  какой  либо  другой. 

Высочайше  утвержденнымъ  17  февраля  1878  г.  Положеніемъ  Комитета 
Министровъ,  сліяніе  означенныхъ  трехъ  дорогъ  было  признано  выгоднымъ  въ 
финансовомъ,  экономическомъ  и  военномъ  отношеніяхъ  и  было  утверждено  съ 
дарованіемъ  просимой  гарантіи,  но  съ  тѣмъ,  чтобы  гарантія  эта  не  служила 
примѣромъ  для  другихъ  желѣзнодорожныхъ  Обществъ. 

Соединенному  Обществу  дано  наименованіе  Общества  Юго-Западныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  и  9  іюня  1878  года  Высочайше  утвержденъ  его  уставъ, 
согласно  которому  акціонерный  капиталъ  получилъ  гарантію  б1/™0/*)  съ  со¬ 
кращеніемъ  его  противъ  совокупности  прежнихъ  акціонерныхъ  капиталовъ 
трехъ  дорогъ  до  размѣра  49.967.000  руб.  кред.,  облигаціонный  же  капи¬ 
талъ  81.878.500  руб.  мет.  составилъ  суммы  прежнихъ.  Въ  числѣ  акціонер¬ 
наго  капитала  Правительству  принадлежало  акцій  па  сумму  28.479.500  руб. 
кред.  или  до  56°/о. 

Съ  1  іюля  1878  года  начало  свои  дѣйствія  избранное  Правленіе  но¬ 
ваго  Общества. 
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4)  Вопросъ  о  присоединеніи  Волго-Донской  желѣзной  дороги  къ  Грязе- 
Царицынской,  какъ  видѣли  выше,  возникалъ  еще  въ  1875  году.  Въ  1877  году 
возбудило  объ  этомъ  ходатайство  Общество  Грязе-Царицынской,  желавшее  въ 
то  же  время  пріобрѣсти  и  концессію  на  Восточно-Донецкую.  Послѣднее  хода¬ 
тайство  было  оставлено  безъ  послѣдствій,  проектъ  же  соединенія  упомяну¬ 
тыхъ  двухъ  дорогъ  былъ,  по  Положенію  Комитета  Министровъ,  Высочайше 
утвержденъ  17  марта  1878  года.  Согласно  этому  проекту,  акціонеры  Волго- 
Донской  жел.  дороги  передали  Правительству  свои  непогашенныя  акціи,  по¬ 
лучая  взамѣнъ  5%  Государственныя  бумаги,  облигаціонный  же  капиталъ  Об¬ 
щества  Грязе-Царицынской  дороги  увеличился  на  нарицательную  сумму,  по¬ 
требную  для  реализаціи  4.800.000  руб.  кред.  составлявшихъ  основной  ка¬ 
питалъ  Волго-Донской.  Дополнительныя  облигаціи  эти  Правительство  оставило 
за  собой,  присоединивъ  ихъ  къ  облигаціонному  капиталу  втораго  отдѣленія 
Грязе-Царицынской  дороги  (Борпсоглѣбскъ-Царицынъ)  и  вообще  доходы  и 
расходы  бывшей  Волго-Донской  дороги  слиты  съ  доходами  и  расходами  этого 
отдѣленія. 

Передача  Волго-Донской  желѣзной  дороги  Обществу  Грязе-Царицынской 
иослѣдовала  1  іюля  1878  года. 

5)  Выше  было  сказано  о  разрѣшеніи  въ  1877  году  Обществу  Констан- 
тиновской  желѣзной  дороги  построить  19  верстный  участокъ  отъ  ст.  Еленовка 
до  ст.  Ольгпнской  и  о  разрѣшеніи  тому  же  Обществу  въ  1878  году  произ¬ 
водства  нѣкоторыхъ  работъ  на  81  верстномъ  продолженіи  дороги  до  Маріуполя 
и  земляного  полотна  на  12  верстномъ  участкѣ  Донецкой  дороги  отъ  ст.  Кри- 
ничной  до  ст.  Ясиноватой.  При  этомъ  концессіи  Константиновской  дорогѣ  дано 
не  было,  такъ  какъ,  вслѣдствіе  ожидаемой  бездоходности  Константиновской 
желѣзной  дороги,  имѣлось  въ  виду  присоединить  ее  къ  Донецкой,  и  тѣмъ  же 
Высочайше  утвержденнымъ  7  іюля  1878  года  положеніемъ  Комитета  Ми¬ 
нистровъ  предоставлено  было  Министру  Путей  Сообщенія,  по  соглашенію  съ 
Министромъ  Финансовъ,  войти  въ  ближайшее  соображеніе  возможности  такого 
соединенія  въ  связи  съ  сооруженіемъ  дороги  до  Маріуполя. 

О  такомъ  соединеніи  съ  іюня  1879  года  стало  ходатайствовать  само 
Общество  въ  лицѣ  своихъ  представителей  г.г.  Мамонтова  и  Бальфура,  но 
дѣло  нѣсколько  осложнилось  вопросомъ  объ  одновременномъ  устройствѣ  Маріу¬ 
польскаго  порта. 

Министерствомъ  Путей  Сообщенія  уже  давно  было  обращено  вниманіе  на 
необходимость  этого  порта  какъ  для  вывоза  зерноваго  хлѣба  и  минеральнаго 
топлива,  такъ  и  для  увеличенія  доходности  ближайшихъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
при  чемъ  первоначально  предполагалось  устроить  его  съ  18  футовою  глубиною 
для  непосредственной  погрузки  изъ  вагоновъ  на  морскія  суда  и  стоимость  его 
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исчислялась  въ  4.300.000  руб.  кред.,  а  съ  приспособленіями  для  нагрузки  и 
съ  складочными  помѣщеніями  5.000.000  руб.  Впослѣдствіи,  однако,  съ  воз¬ 
никновеніемъ  вопроса  о  Новороссійской  вѣтви  Ростово-Владикавказской  же¬ 
лѣзной  дороги  п  предусматривая  отвлеченіе  грузовъ  къ  прекрасному  закрытому, 
незамерзающему  и  глубокому  порту  въ  Новороссійскѣ,  признано  было  доста¬ 
точнымъ  ограничиться  въ  Маріуполѣ  лишь  15  футовой  глубиной,  разсчитывая 
на  14  футовую  осадку  каботажныхъ  судовъ. 

Въ  результатѣ  сношеній  между  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Финан¬ 
совъ  вопросъ  о  портѣ  пришлось  выдѣлить,  и  2  іюля  1880  года  Министръ 
Путей  Сообщенія  внесъ  въ  Комитетъ  Министровъ  представленіе  только  о 
сліяніи  Обществъ  съ  соотвѣтственнымъ  дополненіемъ  и  измѣненіемъ  устава 
Общества  Донецкой  дороги,  съ  техническими  условіями  и  разцѣночною  вѣдо¬ 
мостью  для  Маріупольскаго  участка.  Представленіемъ  этимъ  имѣлось  въ  виду 
прекратить  существованіе  Общества  Константиновской  желѣзной  дороги  и  пе¬ 
редать  сію  послѣднюю  Обществу  Донецкой,  которое  обязывалось:  1)  докончить 
сооруженіе  дороги  до  Маріуполя,  снабдивъ  ее  подвижнымъ  составомъ  п  всѣми 
принадлежностями;  2)  устроить  близъ  Маріуполя  портъ,  когда  на  этотъ  пред¬ 
метъ  состоится  окончательное  соглашеніе  Общества  съ  Правительствомъ;  3)  по¬ 
строить  въ  Маріуполѣ,  когда  потребуетъ  Министръ  Финансовъ,  таможенныя 
зданія  при  условіи  соотвѣтственнаго  увеличенія  облигаціоннаго  капитала,  и 
4)  производить  эксплоатацію  по  уставу  Общества  Донецкой  дороги.  Срокомъ 
владѣнія  всѣми  участками  соединенныхъ  дорогъ  опредѣлялось  29  іюля 
1959  года. 

При  разсмотрѣніи  дѣла,  Комитетъ  Министровъ,  принявъ  въ  соображеніе, 
что  имѣющійся  подвижной  составъ  Донецкой  и  Константиновской  дорогъ  можетъ 
въ  достаточной  степени  удовлетворять,  по  крайней  мѣрѣ,  на  первое  время  по¬ 
требностямъ  движенія  и  что  для  выгодной  эксплоатаціи  необходимо  главнымъ 
образомъ  имѣть  поѣзда  большаго  состава  съ  восьмиколесными  паровозами  и 
малые  уклоны  особенно  въ  направленіи  къ  Маріуполю,  положилъ:  представ¬ 
ленные  проекты  условій  сліянія  Обществъ  Константиновской  и  Донецкой  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ,  а  также  техническихъ  условій  со  сдѣланными  въ  нихъ  из¬ 
мѣненіями  утвердить,  причемъ  исключить  изъ  разцѣночной  вѣдомости  под¬ 
вижной  составъ,  ввести  замѣну  на  главномъ  пути  желѣзныхъ  рельсовъ  сталь¬ 
ными  и  достройку  Маріупольской  линіи  предоставить  Обществу  Донецкой  до¬ 
роги  за  сумму,  какая  будетъ  опредѣлена  Министромъ  Путей  Сообщенія  по 
соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Министру  Путей  Со¬ 
общенія  предоставлялось  подвергнуть  ближайшему  разсмотрѣнію  вопросъ  о  точ¬ 
нѣйшемъ  опредѣленіи  потребности  въ  подвижномъ  составѣ  и  имѣть  въ  виду 
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преимущественное  снабженіе  дороги  восьмиколесными  паровозами  и  умень¬ 
шеніе,  по  возможности,  продольныхъ  склоновъ  до  0,005. 

Это  Положеніе  было  Высочайше  утверждено  2  августа  1880  года,  а  пе¬ 
редача  дороги  состоялась  1  октября. 


Періодъ  1881—1886  годовъ. 

Къ  1  января  1881  года  изъ  числа  желѣзныхъ  дорогъ,  внесенныхъ  въ 
разное  время  въ  Высочайше  утвержденную  сѣть,  оставались  не  разрѣшен¬ 
ными  къ  постройкѣ:  Вятско-Двинская,  Баску нчакская,  отъ  Роменъ  до  Харь- 
ково-Николаевской,  Восточно-Донецкая,  Западно-Донецкая,  Мелитопольская, 
Голубовская,  Петровская,  Маякская,  Раненбургская,  Сибирская,  Тифлисско- 
Джульфская  и  Ивангородо-Домбровская. 

Уже  конецъ  1880  года  можетъ  быть  отмѣченъ  нѣкоторымъ  измѣне¬ 
ніемъ  въ  долго  продолжавшемся  несочувствіи  Правительства  къ  постройкѣ 
желѣзныхъ  дорогъ  непосредственнымъ  своимъ  распоряженіемъ. 

Вся  исторія  желѣзныхъ  дорогъ  за  предшествовавшее  время  показываетъ, 
что  Министры  Путей  Сообщенія,  начиная  съ  генералъ-лейтенанта  Мельникова 
были  постоянно  горячими  сторонниками  казенной  постройки,  а  если  графъ 
Владиміръ  Бобринскій  и  склонялся  въ  пользу  концессіонной  системы,  то  лишь 
изъ  опасенія  слишкомъ  сложныхъ  казенныхъ  формальностей.  Наоборотъ,  ка¬ 
зенная  постройка  встрѣчала  всегда  опозицію  со  стороны  Министерства  Фи¬ 
нансовъ  и  если  въ  видѣ  исключенія  и  являлись  случаи  такой  постройки,  то 
означенное  Министерство  стремилось  при  первой  возможности  передать  дорогу 
въ  частныя  руки. 

Но  вотъ  14  сентября  1800  года  управлявшій  тогда  Министерствомъ 
Финансовъ  тайный  совѣтникъ  Бунге  внесъ  въ  Комитетъ  Министровъ  особую 
записку,  въ  которой  выразилъ,  что,  не  смотря  на  современныя  финансовыя 
затрудненія,  пріисканіе  отъ  10  до  11  милліоновъ  рублей  на  сооруженіе  пер¬ 
ваго  участка  Сибирской  желѣзной  дороги  отъ  Екатеринбурга  до  Тюмени  не 
можетъ  встрѣтить  особыхъ  препятствій  и  въ  видахъ  доставленія  заработка 
населенію  восточной  Россіи,  пострадавшему  отъ  неурожая  1880  года,  изъ¬ 
являлъ  готовность  ассигновать  для  немедленнаго  приступа  къ  работамъ  до 
двухъ  милліоновъ  рублей  съ  тѣмъ,  чтобы  работы  производились  непосред¬ 
ственнымъ  распоряженіемъ  казны. 

Комитетъ  Министровъ  одобрилъ  это  представленіе  23  сентября  и  поло¬ 
женіе  его  было  Высочайше  утверждено  1  октября  1880  года. 
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Къ  сожалѣнію,  этому  благому  какъ  по  цѣли,  такъ  и  по  способу  выпол¬ 
ненія  мѣропріятію  не  суждено  было  скоро  осуществиться  за  позднимъ  вре¬ 
менемъ  года,  необходимостью  предварительнаго  производства  изысканій  и  но 
другимъ  причинамъ,  о  которыхъ  будетъ  объяснено  ниже.  Во  всякомъ  случаѣ 
здѣсь  важенъ  фактъ  иниціативы  самаго  Министерства  Финансовъ  въ  возвра¬ 
щеніи  къ  системѣ  казенной  постройки. 

Фактъ  этотъ  скоро  оказался  не  единственнымъ. 


Высочайше  утвержденное  присутствіе  по  продовольственной  части,  обсу¬ 
дивъ  вопросъ  объ  исполненіи,  при  содѣйствіи  казны,  общественныхъ  работъ, 
съ  цѣлью  воспособленія  населенію  мѣстностей,  пострадавшихъ  отъ  неурожая, 
въ  засѣданіи  8  декабря  1880  г.,  между  прочимъ,  опредѣлило: 

а)  проектируемыя  при  содѣйствіи  казны  работы  организовать  такимъ 
образомъ,  чтобы  онѣ  могли  быть  начаты  съ  возможною  неотлагательностью 
и  съ  употребленіемъ  для  нихъ  исключительно  мѣстнаго  нуждающагося  на¬ 
селенія; 

б)  признать  полезнымъ  приступить  къ  землянымъ  работамъ  по  соору¬ 
женію:  1)  продолженія  Донецкой  ж.  д.  на  западъ  по  Высочайше  утвержден¬ 
ному  уже  направленію  на  Екатеринославъ,  для  соединенія  оной  съ  Харьково- 
Николаевской  ж.  д.  съ  прибавленіемъ  небольшой  вѣтви  на  Александровскъ 
и  2)  Баску нчакской  ж.  д. 

Въ  виду  сего,  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  внесены  были  22  ян¬ 
варя  1881  года  въ  Комитетъ  Министровъ  своп  предположенія  о  постройкѣ 
означенныхъ  Западно-Донецкой  (Криворогской)  и  Баскунчакской  желѣзныхъ 
дорогъ  непосредственнымъ  распоряженіемъ  Правительства  съ  главнѣйшими 
техническими  условіями  и  приблизительнымъ  разсчетомъ  стоимости. 

При  разсмотрѣніи  въ  Комитетѣ  Министровъ  настоящаго  дѣла  27  января 
и  8  февраля  Министръ  Финансовъ  дѣйствительный  тайный  совѣтникъ  А  база 
заявилъ,  что  неустройство  желѣзнодорожнаго  дѣла  въ  финансовомъ  отношеніи 
дошло  у  насъ  до  крайнихъ  предѣловъ  за  послдѣнее  время. 

Изъ  числа  существующихъ  желѣзнодорожныхъ  Обществъ  не  болѣе  пяти, 
шести  находятся  въ  столь  удовлетворительномъ  состояніи,  что  даютъ  акціо¬ 
нерамъ  извѣстную  прибыль  сверхъ  гарантированнаго  Правительствомъ  дохода; 
большинство  же  обременяютъ  Государственное  казначейство  требованіями  га¬ 
рантіи  почти  въ  полномъ  размѣрѣ,  а  весьма  многія  не  имѣютъ  даже  доста¬ 
точныхъ  средствъ  для  удовлетворенія  текущихъ  эксплоатаціонныхъ  расходовъ. 
Столь  печальное  состояніе  хозяйства  въ  громадномъ  большинствѣ  желѣзнодо¬ 
рожныхъ  компаній  объясняется,  но  мнѣнію  дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника 
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Абазы,  тѣми  условіями,  въ  которыя  поставлена  у  насъ  финансовая  сторона 
желѣзнодорожнаго  дѣла.  При  малой  еще  доходности  большей  части  нашихъ 
рельсовыхъ  путей  выработка  ими  какого  либо  дохода,  сверхъ  дарованной  имъ 
Правительствомъ  гарантіи,  представляется  возможною  лишь  въ  болѣе  или 
менѣе  отдаленномъ  будущемъ  и  то  только  при  условіи  самаго  раціональнаго 
и  бережливаго  управленія.  Между  тѣмъ  въ  настоящемъ  положеніи  дѣла  част¬ 
ные  акціонеры,  не  предвидя  возможности  увеличенія  своихъ  прибылей  на  за¬ 
траченные  ими  въ  желѣзнодорожныя  предпріятія  капиталы,  относятся  крайне 
равнодушно  къ  хозяйству  принадлежащихъ  имъ  линій  и,  не  будучи  побуж¬ 
даемы  личнымъ  интересомъ  къ  лучшему  веденію  дѣла,  довольствуются  га¬ 
рантированнымъ  правительствомъ  неизмѣннымъ  доходомъ;  тѣ  же  Общества, 
которыхъ  акціи  не  гарантированы,  находятся  въ  постоянно-безнадежномъ  по¬ 
ложеніи.  Такимъ  образомъ,  большинство  нашихъ  частныхъ  желѣзнодорожныхъ 
обществъ  существуютъ  исключительно  на  казенные  капиталы  и  представ¬ 
ляютъ  собой  ненормальное  явленіе:  съ  одной  стороны  —  расходованія  казен¬ 
ныхъ  денегъ  безъ  достаточнаго  контроля,  а  съ  другой  —  частнаго  управленія, 
не  побуждаемаго  къ  улучшеніямъ  личнымъ  интересомъ.  Между  тѣмъ,  въ  виду 
того  громаднаго  вліянія,  которое  оказываютъ  рельсовые  пути  въ  дѣлѣ  раз¬ 
витія  экономической  жизни  государства,  приведеніе  оныхъ  въ  надлежащее 
устройство  и  упроченіе  существованія  самихъ  желѣзнодорожныхъ  предпріятій 
представляется  настоятельно  необходимымъ.  Независимо  отъ  сего  освобожденіе, 
по  возможности,  государственной  казны  отъ  тѣхъ  громадныхъ  расходовъ,  кото¬ 
рые  вызываются  ежегодными  приплатами  по  гарантіи,  а  также  отъ  весьма  зна¬ 
чительныхъ  затратъ  на  поддержаніе  и  улучшеніе  желѣзныхъ  дорогъ,  является 
вопросомъ  первостепенной  важности.  Изысканіе  радикальныхъ  средствъ  къ 
скорѣйшему  выходу  изъ  столь  тягостнаго  для  государства  положенія  должно, 
по  убѣжденію  дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника  Абазы,  составлять  одну 
изъ  главнѣйшихъ  заботъ  финансоваго  управленія.  Ближайшее  изученіе  всего 
нашего  желѣзнодорожнаго  дѣла  привело  уже  Министра  Финансовъ  къ  мысли 
о  необходимости  испытать  еще  разъ  казенный  способъ  сооруженія  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  и  настоящія  предположенія  о  постройкѣ  непосредственнымъ  рас¬ 
поряженіемъ  казны  дорогъ  Криворогской  и  Баскунчакской  являются  первымъ 
опытомъ  примѣненія  означенной  системы.  Независимо  отъ  сего,  но  убѣжденію 
дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника  Абазы,  полезно  было  бы  приступить  въ 
непродолжительномъ  времени  къ  постепенному  принятію  въ  казенное  завѣды¬ 
ваніе  нѣкоторыхъ  желѣзнодорожныхъ  линій,  переходъ  коихъ  въ  руки  Прави¬ 
тельства  не  сопряженъ,  въ  виду  ихъ  финансоваго  положенія,  съ  большими 
денежными  затратами.  Предположеніямъ  своимъ  по  сему  предмету,  въ  при¬ 
мѣненіи  къ  одному  изъ  желѣзнодорожныхъ  Обществъ  Министръ  Финансовъ 
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имѣетъ  въ  виду  дать  дальнѣйшее  движеніе  въ  самомъ  непродолжительномъ 
времени. 

Выслушавъ  изложенное  заявленіе  и  выразивъ  полное  сочувствіе  къ  вы¬ 
сказанному  дѣйствительнымъ  тайнымъ  совѣтникомъ  Абазою  взгляду  на  даль¬ 
нѣйшее  направленіе  нашего  желѣзнодорожнаго  дѣла,  Комитетъ  обратился  къ 
разсмотрѣнію  настоящаго  представленія  Министра  Путей  Сообщенія. 

При  этомъ  Комитетъ  принялъ  во  вниманіе,  что  немедленный  приступъ 
къ  сооруженію  проектированныхъ  двухъ  дорогъ  вызванъ  главнымъ  образомъ 
необходимостью  предоставленія  пострадавшему  отъ  неурожая  населенію  мѣст¬ 
ныхъ  заработковъ  и  что  представленныя  генералъ-адъютантомъ  Посьетомъ 
техническія  условія  и  приблизительныя  разцѣночныя  вѣдомости,  безъ  сом¬ 
нѣнія,  должны  значительно  измѣниться  при  ближайшемъ  изученіи  проектиро¬ 
ванныхъ  дорогъ.  Посему  и  не  входя  въ  разсмотрѣніе  упомянутыхъ  техниче¬ 
скихъ  условій  и  расцѣночныхъ  вѣдомостей,  Комитетъ  признавалъ  соотвѣт¬ 
ственнымъ  обратить  лишь  вниманіе  Министра  Путей  Сообщенія  на  необхо¬ 
димость,  при  составленіи  исполнительныхъ  проектовъ  упомянутыхъ  дорогъ 
имѣть  въ  виду:  а)  возможное  удешевленіе  всѣхъ  сооруженій,  ограничиваясь 
на  первое  время  самыми  необходимыми  устройствами;  б)  усиленіе,  согласно 
отзыву  Военнаго  Министра,  водоснабженія  и  увеличеніе  разъѣздныхъ  путей 
на  Криворогской  линіи;  в)  уменьшеніе,  до  возможнаго  предѣла,  уклоновъ  на 
обѣихъ  дорогахъ  и  г)  удлиненіе  Баскунчакской  дороги  съ  развѣтвленіемъ 
оной  у  самаго  озера  для  предоставленія  всѣмъ  солепромышленникамъ  одина¬ 
ковыхъ  удобствъ  въ  пользованіи  сооружаемою  дорогою  при  вывозѣ  соли  съ 
принадлежащихъ  имъ  промысловъ. 

Что  же  касается  представленнаго  генералъ-адъютантомъ  Посьетомъ 
проекта  Положенія  о  постройкѣ  упомянутыхъ  дорогъ  и  образованія  особаго 
для  сей  цѣли  Временнаго  Управленія,  то,  принимая  во  вниманіе  неотлага¬ 
тельность  приступа  къ  проектированнымъ  работамъ  и  необходимость  вмѣстѣ 
съ  тѣмъ  подробнаго  изученія  упомянутаго  Положенія,  Комитетъ  признавалъ 
наиболѣе  соотвѣтственнымъ,  не  останавливаясь  разрѣшеніемъ  предположеній 
Министра  Путей  Сообщенія  относительно  немедленнаго  начатія  сихъ  работъ 
съ  ассигнованіемъ  потребныхъ  для  сего  суммъ,  проектъ  означеннаго  Поло¬ 
женія  подвергнуть  разсмотрѣнію  въ  одномъ  изъ  ближайшихъ  засѣданій  Ко¬ 
митета  Министровъ. 

Вслѣдствіе  всего  изложеннаго  Комитетъ  полагалъ: 

1)  Разрѣшить  нынѣ  же  приступить,  непосредственнымъ  распоряженіемъ 
Правительства  къ  работамъ  по  желѣзнымъ  дорогамъ:  а)  Криворогской,  состав¬ 
ляющей  продолженіе  Донецкой  на  Западъ  чрезъ  Екатеринославъ  и  Кривой 
Рогъ  съ  постояннымъ  мостомъ  черезъ  Днѣпръ  въ  Екатеринославѣ,  и  б)  Бас- 
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кунчакской  солевозной,  съ  привлеченіемъ  къ  нямъ,  соотвѣтственно  роду  ра¬ 
боту  жителей  мѣстностей,  пострадавшихъ  отъ  неурожая,  и 

2)  Предоставить  Министру  Путей  Сообщенія,  по  соглашенію  съ  Мини¬ 
стромъ  Финансовъ,  получить  въ  теченіе  1881  г.,  за  счетъ  желѣзнодорож¬ 
наго.  фонда,  по  мѣрѣ  надобности:  а)  для  производства  работъ  по  Криворог- 
ской  желѣзной  дорогѣ  до  четырехъ  милліоновъ  рублей ;  б)  на  постройку 
моста  въ  г.  Екатеринославѣ  до  одною  милліона  рублей ,  и  в)  на  соору¬ 
женіе  Баскунчакской  желѣзной  дороги  —  до  одного  милліона  семисотъ  пя¬ 
тидесяти  тысячъ  рублей ,  а  всего  до  шести  милліоновъ  семисотъ  пяти¬ 
десяти  тысячъ  рублей  кредитныхъ. 

Государь  Императоръ,  въ  6  день  февраля  1881  года,  Положеніе  Ко¬ 
митета  Высочайше  утвердить  соизволилъ. 


Положеніе  о  Временномъ  Управленіи  по  постройкѣ  Ериворогской  и  Бас¬ 
кунчакской  ж.  д.  распоряженіемъ  Правительства  разсмотрѣно  въ  Комитетѣ 
Министровъ  10  февраля  и  Высочайше  утверждено  20  февраля  1881  года. 
Такимъ  образомъ  возникло  это  Управленіе,  которому  суждено  было  впослѣд¬ 
ствіи  разростись  въ  обширное  учрежденіе  постояннаго  значенія. 


14  іюля  1880  года  Правленіе  Общества  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  въ  составъ  которыхъ  въ  1878  году  вошла  и  линія  отъ  Бирзулы  до 
Елизаветграда,  входило  съ  ходатайствомъ  объ  освобожденіи  его  отъ  этой 
линіи  и  о  присоединеніи  ея  къ  Харьково-Николаевской  желѣзной  дорогѣ. 

Общество  встрѣтило  въ  этомъ  со  стороны  Министра  Путей  Сообщенія 
отказъ,  но  самое  ходатайство  послужило  поводомъ  къ  внесенію  Министромъ 
Финансовъ  дѣйствительнымъ  тайнымъ  совѣтникомъ  Абазой  4  марта  1881  г., 
какъ  онъ  о  томъ  вскользь  упомянулъ  въ  засѣданіи  27  февраля,  представ¬ 
леніе  въ  Комитетъ  Министровъ  о  покупкѣ  казной  всѣхъ  акцій  Харьково- 
Николаевской  желѣзной  дороги.  Представленіе  это  было  Высочайше  утверждено 
27  марта  по  Положенію  Комитета  Министровъ,  коимъ  предоставлено  Министру 
Путей  Сообщенія,  по  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ,  замѣнять  по 
мѣрѣ  надобности,  тогдашнихъ  директоровъ  отъ  акціонеровъ  новыми  съ  пра¬ 
вами  и  обязанностями,  указанными  въ  Уставѣ  Общества  относительно  из¬ 
бранныхъ  Директоровъ.  Такимъ  образомъ  Харьково-Николаевская  жсл.  дорога 
сдѣлалась  казенною  и  поступила  въ  вѣдѣніе  того  же  Временнаго  Управленія 
Ериворогской  и  Баскунчагокой  жел.  дорогъ. 
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Въ  1881  году  .разрѣшено  къ  п отстройкѣ,  кромѣ  удлиненія  Путиловской 
на  1,і  версты,  всего  пять  желѣзныхъ  дорогъ,  Екатерининская  (Западно-До¬ 
нецкая),  Баскунчакская,  Ивангородо-Домбровская,  Обоянская  и  Жабинско- 
Пинская,  общимъ  протяженіемъ  1094  версты,  изъ  коихъ  три  первыя  уже 
числились  въ  Высочайше  утвержденной  сѣтп,  причемъ  Екатерининская, 
длиною  440  верстъ  п  Баскунчакская  66,4  версты,  были  разрѣшены  къ  по¬ 
стройкѣ  казною. 


Западно-Донецкая  желѣзная  дорога  уже  давно  имѣлась  въ  виду  съ  цѣлью 
возможности  выхода  Донецкаго  каменнаго  угля  на  западъ  и  особенно  къ  са¬ 
харнымъ  заводамъ,  во  множествѣ  находящимся  въ  районѣ  Юго-Западныхъ, 
Харьково-Николаевской  п  Фастовской  желѣзныхъ  дорогъ  и  для  соединенія  До¬ 
нецкаго  бассейна  съ  мѣстностью  близъ  села  Кривой  Рогъ  Херсонской  гу¬ 
берніи,  еще  въ  средніе  вѣка  славившуюся  богатыми  мѣсторожденіями  желѣз¬ 
ныхъ  рудъ,  которыя  потомъ  долгое  время  оставались  въ  забвеніи  за  отсут¬ 
ствіемъ  удобныхъ  путей  п  мѣстнаго  топлива.  Эта  послѣдняя  цѣль  дорогп  и 
послужила  къ  наименованью  ея  впослѣдствіи  Крпворогскою. 

Направленіе  ея  было  Высочайше  утверждено  22  апрѣля  1875  года  съ 
подраздѣленіемъ  на  два  участка,  восточный  отъ  станціи  Хацепетовка  Донец¬ 
кой  желѣзной  дороги  до  ст.  Спнельниково  Лозово-Севастопольской  п  запад¬ 
ный  отъ  г.  Екатеринослава  чрезъ  Кривой  Рогъ  до  ст.  Казанка  Харь¬ 
ково-Николаевской  желѣзной  дороги,  при  чемъ  звеномъ  соединенія  обоихъ 
участковъ  должна  была  служить  42  верстная  вѣтвь  Лозово-Севастопольской 
желѣзной  дороги  между  ст.  Спнельниково  и  Екатеринославомъ. 

Восточная  война  остановила  осуществленіе  этого  дѣла,  но  когда  въ 
концѣ  70-хъ  годовъ  на  югѣ  Россіи  потребовалось  воспособленіе  мѣстному 
населенію,  пострадавшему  отъ  ряда  неурожаевъ,  то,  въ  видахъ  предоставле¬ 
нія  этому  населенію  заработка,  вопросъ  о  сооруженіи  Криворогской  желѣзной 
дорогп  былъ  снова  возбужденъ. 

Въ  1880  году  статсъ-секретарь  князь  Долгоруковъ  п  американскій  бан¬ 
киръ  Баркеръ  вошли  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  имъ  постройки  новыхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  п  заводовъ  на  югѣ  безъ  пособій  отъ  казны  и  въ  томъ 
числѣ  дороги  отъ  Донецкаго  Кряжа  на  западъ  чрезъ  Кривой  Рогъ  до  ст.  Ка¬ 
занки  п  отъ  Донецкаго  бассейна  къ  Азовскому  морю,  но  когда  въ  началѣ 
1881  года  вопросъ  о  постройкѣ  Криворогской  дороги  былъ  внесенъ  въ  Ко¬ 
митетъ  Министровъ,  то,  по  соображеніямъ,  подробно  вышеизложенннымъ,  было 
признано  цѣлесообразнымъ  еще  разъ  испытать  сооруженіе  желѣзныхъ  дорогъ 
распоряженіемъ  казны  и  б  февраля  послѣдовало  Высочайше  утвержденное 
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положеніе  Комитета  Министровъ  о  безотлагательномъ  сооруженіи  означенной 
дороги  казеннымъ  способомъ  подъ  непосредственнымъ  вѣдѣніемъ  Министер¬ 
ства  Путей  Сообщенія. 

Такъ  какъ  предъ  тѣмъ  Французское  Горнопромышленное  Общество  при¬ 
ступило  къ  разработкѣ  Кураховскихъ  каменноугольныхъ  копей  и  устроило 
къ  нимъ  вѣтвь  около  20  верстъ  отъ  ст.  Рудничная  Константиновской  дороги, 
то  сначала  имѣлось  въ  виду  включить  эту  вѣтвь  въ  новую  линію  Криво- 
рогской,  но  произведенными  тотчасъ  же  окончательными  изысканіями  выяс¬ 
нилось  неудобство  такого  включенія  и  предпочтительность  начать  восточный 
участокъ  отъ  ст.  Ясиноватой  и  окончить  западный  у  ст.  Долинской.  Измѣ¬ 
ненія  эти  были  Высочайше  утверждены  19  іюня  1881  года  и  къ  работамъ 
было  тотчасъ  же  приступлено.  При  дорогѣ  устроены  двѣ  вѣтви,  одна  къ 
р.  Саксагани  у  Кривого  Рога,  другая  къ  р.  Днѣпру.  Для  соединенія  запад¬ 
ного  участка  съ  оконечностью  Синельниковской  вѣтви  Лозово-Севастополь- 
ской  желѣзной  дороги,  расположенной  на  противуположной  сторонѣ  Днѣпра 
построенъ  замѣчательный  по  своей  величинѣ  двухъ-ярусный  мостъ,  отличаю¬ 
щійся  той  особенностью,  что  экипажная  ѣзда  производится  въ  верхнемъ 
ярусѣ,  а  паровозная  въ  нижнемъ. 

Оба  участка  открыты  для  движенія  въ  маѣ  1884  г.  и  составили  про¬ 
тяженіе:  восточный  2  0  8,53  верстъ,  западный  285  верстъ  и  обошлись  около 
21.466.667  руб.  мет.  или  на  версту  45.576  руб.  мет.  въ  томъ  числѣ  боль¬ 
шой  Днѣпровскій  мостъ  стоилъ  2.683.838  руб.  метал. 

Еще  до  открытія  движенія  оба  эти  участка,  называвшіеся  Крпворог- 
ской  желѣзной  дорогой  получили  18  февраля  1882  съ  Высочайшаго  соизво¬ 
ленія  наименованіе  Екатерининской  въ  память  Императрицы  Екатерины  II, 
основательницы  г.  Екатеринослава,  попеченію  которой  тотъ  край  обязанъ 
премного  своимъ  развитіемъ. 


Необходимость  Баскунчакской  желѣзной  дороги  была  признана  еще  въ 
1873  году  и  была,  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія,  подтвер¬ 
ждена  Комитетомъ  Министровъ  въ  1875  г.  Дорога  эта  предназначалась  для 
соединенія  рельсовымъ  путемъ  съ  Волгой  большого  Соляного  озера,  площадью  около 
100  кв.  верстъ,  расположеннаго  въ  Енотаевскомъ  уѣздѣ  Астраханской 
губерніи  на  лѣвомъ  берегу  Волги  въ  50  верстахъ.  Она  требовалась  въ  ви¬ 
дахъ  развитія  соляного  промысла  и  для  устраненія  зависимости  сего  послѣд¬ 
няго  отъ  разныхъ  случайныхъ  обстоятельствъ,  какъ  то:  отъ  числа  подводъ, 
отъ  колебанія  цѣнъ  извоза,  отъ  недостатка  подножнаго  корма  и  воды  въ 
данной  пустынной,  маловодной  и  выжигаемой  солнцемъ  степи. 
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Постройка  ея  была  Высочайше  рѣшена  6  февраля  1881  года  казен¬ 
нымъ  способомъ,  какъ  видѣли  выше,  одновременно  съ  Екатерининской  (Кри- 
ворогской)  дорогой  и  была  начата  2  мая  съ  привлеченіемъ  на  работы  жите¬ 
лей  той  мѣстности,  пострадавшихъ  отъ  неурожая,  преимущественно  мѣстныхъ 
киргизовъ. 

Съ  1  сентября  1882  года  началась  правильная  перевозка  соли,  а  съ 
1  марта  1888  года  открыто  правильное  движеніе.  Нѣкоторое  замедленіе  въ 
постройкѣ  столь  небольшой  дороги  объясняется  трудностью  пересѣченія  рукава 
Волги,  называемаго  Ахтубой,  съ  крутымъ  подъемомъ  на  плоскую  возвышен¬ 
ность  лѣвого  берега  и  затрудненіями  въ  доставкѣ  подвижного  состава  вслѣдствіе 
отчужденности  дороги  отъ  остальной  сѣти.  Кромѣ  главной  линіи  длиной  около 
58  верстъ,  дорога  имѣетъ  пять  вѣтвей,  изъ  коихъ  три  на  песчаной  пристани 
у  Ахтубы  и  двѣ  вдоль  озера  по  сѣверному  и  южному  его  берегамъ  съ  мно¬ 
гочисленными  разъѣздами  соотвѣтственно  размѣщенію  разрабатываемыхъ  со¬ 
ляныхъ  участковъ. 

Въ  свое  время  было  предложено  интересовавшимися  этой  дорогой  лицами 
не  мало  разныхъ  для  нея  варіантовъ  и  между  этими  лицами  были  сторонники 
также  и  узкой  колеи.  Въ  дѣйствительности  же  она  построена  съ  нормальной 
русской  колеей  въ  5  футъ. 

Стоимость  ея  при  длинѣ  съ  вѣтвями  въ  72  версты  составила  2.104.144  р. 
метал.,  пли  по  29.214  р.  мет.  верста. 


Согласно  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  въ  1875  году,  Ко¬ 
митетъ  Министровъ  призналъ  тогда  же,  какъ  видѣли  выше,  необходимость 
постройки  желѣзной  дороги  отъ  Ивангорода  до  Домброва  съ  вѣтвями  отъ  ст. 
Бзинъ  къ  Островцу  и  къ  ст.  Колюшки  Варшавско-Вѣнской,  въ  видахъ  ожи¬ 
вленія  промышленности  мѣстнаго  края  сближеніемъ  фабрикъ  п  заводовъ  Кѣ- 
лецкой  и  Радомской  губерній  съ  залежами  каменнаго  угля  Силезско -Домбров¬ 
скихъ  копей. 

Дорога  эта  признавалась  также  необходимой  и  съ  стратегическими  цѣлями. 
Уже  въ  1875  году  Общество  Варшавско-Вѣнской  желѣзной  дороги  ходатай¬ 
ствовало  о  концессіи  па  эту  линію;  кромѣ  того  было  о  томъ  же  ходатайство 
мѣстныхъ  капиталистовъ,  а  также  Обществъ  Лодзинской  и  Привислинской 
желѣзныхъ  дорогъ.  Дѣло,  однако,  остановилось  изъ-за  восточной  войны  п  фи¬ 
нансовыхъ  затрудненій. 

Оно  возникло  вновь  въ  январѣ  1881  года,  когда  графъ  Веліопольскій, 
гг.  Бліохъ,  Лясскій  и  К0  возбудили  ходатайство  о  предоставленіи  имъ  обра¬ 
зовать  Общество  Ивангородо-Домбровской  желѣзной  дороги,  обязываясь  собрать 
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потребный  капиталъ  безъ  участія  Правительства,  обезпечить  взносъ  этого 
капитала  согласно  указанію  Правительства  и  подчиниться  постановленіямъ 
новѣйшихъ  желѣзнодорожныхъ  уставовъ,  выговаривая  себѣ  лишь  5°/0  гарантію. 
Ходатайство  это  почти  совпало  по  времени  съ  Высочайшимъ  повелѣніемъ 
16  января,  послѣдовавшимъ  по  всеподданнѣйшему  докладу  Варшавскаго  Ге¬ 
нералъ-Губернатора  о  томь,  чтобы  вопросу  о  сооруженіи  Ивангородо-Домб- 
ровской  дороги  было  дано  дальнѣйшее  движеніе.  Отдавъ  предпочтеніе  предло¬ 
женію  гр.  Веліопольскаго  и  К0,  Министръ  Путей  Сообщенія  внесъ  въ  Комитетъ 
Министровъ  проектъ  Устава  означеннаго  Общества,  по  разсмотрѣніи  котораго, 
Комитетъ  учрежденіе  Общества  одобрилъ,  обративъ  лишь  вниманіе  Министра 
на  возможное  сокращеніе  длины  дороги.  Положеніе  это  было  Высочайше 
утверждено  10  іюля  1881  года. 

Дорога  подраздѣлялась  на  три  участка:  первый  отъ  Ивангорода  чрезъ 
г.  Радомъ  на  Бзинъ,  второй  отъ  Бзина  чрезъ  Ольку шъ  до  Домброва,  третій 
отъ  ст.  Колюшки  Варшавско-Вѣнской  дороги  чрезъ  Бзинъ  до  Бодзехово. 

Основной  капиталъ  опредѣленъ  въ  24.849.000  руб.  мет.  и  подлежалъ 
образованію  на  73  акціями  и  на  2/3  облигаціями  съ  гарантіей  тѣхъ  и  другихъ 
въ  5°/о*  Срокъ  выкупа  ограниченъ  15  годами  и  введено  обязательство  прі¬ 
обрѣтать  подвижной  составъ,  рельсы  и  всѣ  остальныя  принадлежности  въ 
Россіи. 

28  апрѣля  1882  года  послѣдовало  измѣненіе  Устава,  при  чемъ  уста¬ 
новлено,  что  если  до  1  января  1884  года  всѣхъ  работъ  и  поставокъ  будетъ 
исполнено  не  менѣе  какъ  на  12  мил.  руб.  кред.,  то  съ  того  времени  всту¬ 
паетъ  въ  дѣйствіе  гарантія  Правительства  на  84°/о  акціонернаго  капитала. 

Въ  дѣйствительности  составъ  дороги  нѣсколько  измѣнился  и  получилось 
въ  сложности  протяженіе  около  454  верстъ,  не  считая  мелкихъ  вѣтвей.  Она 
открывалась  для  движенія  участками  отъ  января  1885  г.  до  ноября  1886  г. 


Вопросъ  о  соединеніи  рельсовымъ  путемъ  г.  Обояни  съ  К.-Х. -Азовскою 
дорогою  при  станціи  Марьино  возникъ  среди  Земства  Обоянскаго  уѣзда  съ 
цѣлью  облегченія  сбыта  хлѣбныхъ  продуктовъ  этого  густонаселеннаго  уѣзда, 
снабженія  его  лѣснымъ  строительнымъ  матеріаломъ  и  топливомъ,  а  также  для 
усиленія  дѣятельности  тамошнихъ  сахарныхъ  заводовъ. 

При  выборѣ  типа  этого  рельсоваго  пути  Земство  остановилось  на  узко¬ 
колейномъ  по  образцу,  введенному  передъ  тѣмъ  во  владѣніяхъ  Мальцовскаго 
товарищества.  Въ  такомъ  видѣ  означенное  товарищество  взялось  построить 
желѣзную  дорогу  по  9.600  руб.  съ  версты  съ  подвижнымъ  составомъ,  а 
всего,  при  длинѣ  дороги  30  верстъ,  за  285.000  руб.,  разсчитывая  ировозо- 
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способность  на  8  мил.  пудовъ  въ  годъ  и  обязываясь  окончить  постройку  въ 
теченіе  трехъ  лѣтнихъ  мѣсяцевъ. 

Для  покрытія  этого  расхода  Земство,  чрезъ  своего  уполномоченнаго  Га- 
малѣя  вошло  25  мая  1881  года  съ  ходатайствомъ  о  правительственной  ссудѣ. 

Представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  о  постройкѣ  Обоянской  дороги 
и  о  просимой  ссудѣ,  внесенное  въ  Комитетъ  Министровъ  6  іюля,  было  раз¬ 
смотрѣно  Комитетомъ  въ  засѣданіи  25  августа,  при  чемъ  Комитетъ  не  встрѣ¬ 
тилъ  препятствій  къ  разрѣшенію  постройки  дороги  и  выдачи  ссуды,  даже 
отнесся  къ  дѣлу  очень  сочувственно,  такъ  какъ  усматривалъ  въ  этомъ  первый 
опытъ  устройства  Земствомъ  дешевыхъ  подъѣздныхъ  путей,  но,  ко  избѣжаніе 
повода  къ  ходатайствамъ  о  безпроцентныхъ  ссудахъ  со  стороны  другихъ 
Земствъ,  обусловилъ  просимую  ссуду  уплатою  процентовъ  при  разсрочкѣ  на 
основаніи  банковскихъ  правилъ.  При  этомъ  Комитетъ  подчинилъ  дорогу  пра¬ 
виламъ  о  Государственномъ  сборѣ  съ  перевозокъ,  понизилъ  предположенный 
тарифъ  съ  Ѵ5  до  Ѵ8  съ  пудо-версты  и  исключилъ  проектированную  оговорку, 
что  въ  случаѣ  разрѣшенія  другой,  конкурирующей  дороги,  Правительство 
возвращаетъ  Земству  стоимость  дороги. 

Положеніе  Комитета  Министровъ  было  Высочайше  утверждено  5  сентября 
1881  года. 

Согласно  утвержденному  договору,  Обоянское  Земство  получило  ссуду 
285.900  руб.  на  87  лѣтъ  при  томъ  условіи,  чтобы  сумма  процентовъ  и  по¬ 
гашенія  вносилась  ежегодно  въ  число  обязательныхъ  земскихъ  расходовъ,  а 
рельсы,  подвижной  составъ  и  другія  желѣзнодорожныя  принадлежности  были 
исключительно  русскаго  производства. 

Къ  постройкѣ  было  приступлено  тою  же  осенью  и  движеніе  было  открыто 
17  іюня  1882  года. 


Въ  1881  году  состоялось  также  разрѣшеніе  136-ти  верстной  желѣзной 
дороги  отъ  г.  Пинска  до  ст.  Жабинка  Московско-Брестской.  Особенность  этой 
дороги  та,  что  она  разрѣшена  къ  постройкѣ  распоряженіемъ  Военнаго  Вѣ¬ 
домства,  преслѣдовавшаго  цѣль  опыта  дешевой  и  скорой  постройки  предъ  тѣмъ 
организованными  военными  желѣзнодорожными  батальонами. 

Работы  ея  дѣйствительно  были  произведены  быстро,  чему  способствовали 
совершенно  ровная  мѣстность  и  почти  полное  отсутствіе  искусственныхъ  со¬ 
оруженій,  и  движеніе  было  открыто  9  ноября  1882  года. 

Стоимость  ея  въ  томъ  видѣ,  какъ  она  была  построена  Военнымъ  Вѣ¬ 
домствомъ,  составила  безъ  рельсовъ  и  подвижного  состава  2.161.550  руб.  кр., 
а  съ  рельсами  и  подвижнымъ  составомъ  4.097.847  руб.  кр.  или  около 
30.132  руб.  на  версту. 
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По  Высочайше  утвержденному  5  августа  1883  года  всеподданнѣйшему 
докладу  Министра  Путей  Сообщенія  Жабинко-Пинская  дорога  съ  1  сентября 
того  года  передана  изъ  Военнаго  Министерства  въ  Министерство  Путей  Со¬ 
общенія,  послѣ  чего,  съ  дополнительными  расходами  на  отчужденіе  земель, 
окончаніе  недодѣлокъ  и  надлежащее  оборудованіе,  общая  стоимость  составила 
4.870.275  руб.  кр.  или  32.184  руб.  на  версту. 

Впослѣдствіи  какъ  увидимъ  ниже,  дорога  эта  вошла  въ  составъ  сѣти 
Полѣсскихъ  желѣзныъ  дорогхъ. 


Еще  27  марта  1875  года  Балашовское  городское  общество  ходатай¬ 
ствовало  о  соединеніи  города  Балашова  вѣтвью  съ  Тамбово-Саратовскою  же¬ 
лѣзною  дорогою  у  ст.  Тамалы. 

Съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  постройки  этой  вѣтви  входило  отъ  4  іюня 
того  же  года  Правленіе  Общества  Земской  Тамбово-Саратовской  желѣзной  до¬ 
роги,  при  чемъ,  по.  разсчету  протяженія  вѣтви  113  верстъ,  стоимость  ея 
исчислялась  въ  3.553.000  руб.  мет.  или  31.442  руб.  мет.  верста.  Правленіе 
обязывалось  построить  вѣтвь  въ  теченіе  2  лѣтъ  и  ставило  условіемъ,  чтобы 
процентъ  на  строительный  капиталъ  за  время  постройки  былъ  ограниченъ 
21/*°/о  годовыхъ,  чтобы  облигаціи  на  всю  упомянутую  сумму  съ  процентами 
за  время  постройки  были  оставлены  Правительствомъ  за  собой  по  96  за  100 
и  чтобы  разрѣшено  было  пріобрѣсти  за  границей  всѣ  рельсы  и  половинное 
число  паровозовъ  и  пассажирскихъ  и  багажныхъ  вагоновъ. 

По  представленіи  о  томъ  Министра  Путей  Сообщенія  12  марта  1876  г. 
въ  Комитетъ  Министровъ,  ходатайство  было  отклонено  положеніемъ  Комитета 
23  марта  за  неимѣніемъ  подробныхъ  соображеній  о  той  желѣзнодорожной  линіи, 
въ  составъ  которой  должна  будетъ  войти  со  временемъ,  по  всей  вѣроятности, 
Балашовская  вѣтвь  и  назначеніемъ  которой  должно  быть  соединеніе  Моршанско- 
Сызранской  желѣзной  дороги  съ  Донецкимъ  бассейномъ. 

Дальнѣйшія  ходатайства  о  томъ  же  Балашовскаго  городского  общества 
и  Саратовскаго  Губернскаго  Земства  были  окончаіельно  отклонены  Министрами 
Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  въ  апрѣлѣ  1881  года. 


Отмѣтимъ  здѣсь  еще  оставшееся  безъ  послѣдствій  ходатайство  отъ  10 
октября  1881  года  потомствен,  почетнаго  гражданина  моек.  1-й  гильдіи  купца 
Растеряева  и  К0  о  концессіи  на  постройку  С.-Петербурго-Ладожской  желѣзной 
дороги  безъ  гарантіи  и  записку  отъ  22  ноября  1880  года  уполномоченнаго 
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мѣстнаго  Земства  князя  Урусова  о  постройкѣ  Ржевско-Вяземской  желѣзной 
дороги,  отклоненную  рѣшеніемъ  Комитета  Министровъ  16  іюня  1881  года. 


25  ноября  1881  года  Министръ  Финансовъ  тайный  совѣтникъ  Бунге 
обратился  къ  Министру  Путей  Сообщенія  съ  письмомъ,  въ  которомъ,  для  до¬ 
ставленія  заработка  заводамъ,  изготовляющимъ  желѣзнодорожныя  принадлеж¬ 
ности,  выражалъ  желаніе  войти  въ  разсмотрѣніе  вопроса  о  продолженіи  постройки 
желѣзныхъ  дорогъ,  изъ  которыхъ  въ  первой  очереди,  по  предположенію  Министра 
Финансовъ,  должны  были  бы  быть:  Екатеринбурго-Тюменская,  Восточно-До¬ 
нецкая,  Солевозныя  отъ  Эльтонскаго  и  Перекопскихъ  озеръ,  Ржево-Вяземская 
и  Виндаво-Тукумская. 

Съ  своей  стороны  Министръ  Путей  Сообщенія  генералъ-адъютантъ  Посьетъ 
въ  представленіи  своемъ  Комитету  Министровъ  отъ  8  апрѣля  1882  года, 
сославшись  на  означенный  отзывъ  тайн,  совѣтн.  Бунге  и  исходя  изъ  того, 
что,  въ  виду  тогдашняго  неудовлетворительнаго  финансоваго  состоянія  большей 
части  дорогъ,  не  слѣдуетъ  проектировать  линій,  которыя  могли  бы  отвлекать 
грузъ  отъ  дорогъ,  уже  существующихъ  и  что  преимущество  должно  быть 
дано  линіямъ,  которыя  имѣютъ  не  только  стратегическое  и  экономическое  зна¬ 
ченія,  но  и  значеніе  государственное,  изложилъ  подробныя  соображенія  о 
степени  настоятельности  27  *)  желѣзнодорожныхъ  линій  частью  уже  внесен¬ 
ныхъ  въ  сѣть,  частью  же  намѣченныхъ  и  въ  результатѣ  съ  своей  стороны 
полагалъ  признать  неотложность  сооруженія:  участковъ  Сибирской  дороги;  пи¬ 
тательныхъ  вѣтвей  до  400  верстъ;  линіи  Жмеринка-Новоселицы;  Новороссій¬ 
ской  вѣтви  Ростово-Владикавказской  дороги;  Миллеровской  вѣтви;  вѣтви  Ло¬ 
зово-Севастопольской  дороги  до  Перекопа  и  Восточно-Донецкой.  При  этомъ 
испрашивалъ  разрѣшеніе  своевременно  войти  съ  представленіями  въ  Государ¬ 
ственный  Совѣтъ  о  постройкѣ  Жмеринко-Новоселицкой  распоряженіемъ  казны, 
а  въ  Комитетъ  Министровъ  о  постройкѣ  Сибирскихъ  участковъ,  Новороссій¬ 
ской  вѣтви,  Миллеровской  вѣтви  и  Восточно-Донецкой — частными  Обществами. 

О  выборѣ  питательныхъ  вѣтвей  генералъ-адъютантъ  Посьетъ  разсчиты¬ 
валъ  войти  съ  особымъ  представленіемъ  и  полагалъ  ходатайства  Губернскихъ 


*)  Сибирская,  Восточно- Донецкая,  Миллеровская,  Мелитопольская,  Новороссійская 
вѣтвь,  Вятско-Двинская,  Иваигородо- Домбровская,  Кушва-Сосвенская,  вѣтви  отъ  Донецкаго 
бассейна  къ  Волгѣ,  соединеніе  богатыхъ  мѣсторожденіи  рудъ  н  каменнаго  угля  на  югѣ, 
Ромны-Кременчугская,  питательныя  вѣтви,  вѣтви  Одесской  дороги,  вѣтвь  отъ  Троянова* 
вала  къ  Измаилу,  Керченская  вѣтвь,  Владнкавказо-Петровская,  Тквпбульская,  Жмеринко- 
Новоселицы-Могилевская,  Брестъ-Пипская,  Внлыю-Ровенская,  Сѣдлецъ-Малкинская,  Бер¬ 
дянская  вѣтвь,  Пензо-Лозовская,  Эльтонская,  Перекопская,  Тукумо-Виндавская  и  Ржево- 
Вяземская. 
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Земствъ  Тверскаго,  Смоленскаго  и  Калужскаго  о  безотлагательной  постройкѣ 
Ржево-Вяземской  и  Воронежскаго  о  включеній  въ  число  желѣзныхъ  дорогъ, 
имѣющихъ  государственное  значеніе,  линіи  отъ  Пензы  до  Лозовой  съ  вѣтвями 
на  Харьковъ  и  Лисичанскъ  отклонить,  испрашиваемое  же  Бессарабскимъ  Гу¬ 
бернаторомъ  соединеніе  Бендеро-Галацкой  дороги  съ  Измаиломъ  признать 
преждевременнымъ. 

Разсматривая  это  представленіе  въ  засѣданіяхъ  25  мая  и  1  іюня,  Ко¬ 
митетъ  выслушалъ  заявленіе  Министра  Финансовъ  о  желательности,  несмотря 
на  стѣсненное  положеніе  Государственнаго  Казначейства  и  затруднительность 
реализаціи  облигаціонныхъ  капиталовъ,  строить  ежегодно  отъ  1.000  до  1.200 
верстъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  видахъ  удовлетворенія  насущныхъ  потребностей 
торговли  и  промышленности  и  поддержанія  заводовъ,  изготовляющихъ  желѣзно¬ 
дорожныя  принадлежности,  не  утверждая  пока  цѣлой  сѣти,  а  равно  облегчить, 
по  возможности,  и  сооруженіе  небольшихъ  питательныхъ  вѣтвей.  Выслушавъ 
затѣмъ  заявленія  Предсѣдателя  Департамента  Государственной  Экономіи  графа 
Баранова  о  желательности  дорогъ,  которыя  облегчили  бы  вывозъ  хлѣба  къ  южнымъ 
портамъ,  Начальника  Главнаго  Штаба  въ  защиту  дорогъ  стратегическихъ  и 
дѣйств.  тайн.  сов.  Старицкаго  о  необходимости  соединенія  Кавказа  съ  Россіею 
непрерывною  рельсовою  линіею,  Комитетъ  подробно  обсудилъ  значеніе  всѣхъ 
дорогъ,  предложенныхъ  Министромъ  Путей  Сообщенія  и,  найдя,  что  при  всей 
желательности  ихъ,  надо  выждать  производства  окончательныхъ  изысканій, 
линія  же  чрезъ  Кавказскій  хребетъ,  по  значительной  ея  цѣнности,  лишь 
дѣло  отдаленнаго  будущаго,  полагалъ: 

1)  назначить  къ  ежегодной  постройкѣ  отъ  1.000  до  1.200  верстъ  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ,  въ  числѣ  коихъ  должно  быть  80%  стратегическихъ; 

2)  относительно  сѣти  питательныхъ  вѣтвей  въ  предѣлахъ  до  400  вер. 
предоставить  Министру  Путей  Сообщенія,  по  ближайшему  его  усмотрѣнію, 
давать  ходатайствамъ  дальнѣйшій  ходъ  установленнымъ  порядкомъ; 

8)  признать  неотложность  Жмеринко-Новоселицкой  линіи  и  предоставить 
Министру  Путей  Сообщенія  произвести  изысканія  какъ  для  этой  линіи,  такъ 
для  Восточно-Донецкой,  Луганско-Миллеровской,  вѣтви  Ростово  Владикавказской 
къ  Новороссійску,  Виндаво-Тукумской,  Ржево-Вяземской,  южнаго  участка  Пензо- 
Лозовской  и  Солевозной-Перекопской. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  9  іюня  1882  года. 


Между  тѣмъ  вопросъ  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ  дѣйствительно  уже 
на  столько  созрѣлъ,  что  тотъ  же  1882  годъ  ознаменовался  значительнымъ  его 
выясненіемъ  и  даже  частичнымъ  рѣшеніемъ  въ  видѣ  разрѣшенія  постройки  Ека- 
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теринбурго -Тюменской  дороги  и  притомъ,  по  примѣру  Екатерининской  и  Бас- 
кунчакской  дорогъ,  тоже  казеннымъ  способомъ. 

Вопросъ  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ  въ  смыслѣ  соединенія  Сарапула 
на  Камѣ  съ  Тюменью  на  Турѣ  возникалъ  еще  въ  1861  году.  Затѣмъ  въ 
1867  году  онъ  былъ  снова  поднятъ  по  иниціативѣ  состоявшаго  при  Мини¬ 
стерствѣ  Внутреннихъ  Дѣлъ  полковника  Богдановича. 

Въ  концѣ  1869  года  генералъ-губернаторъ  Западной  Сибири  генералъ- 
адъютантъ  Хрущевъ  повергалъ  на  Высочайшее  воззрѣніе  записку  о  необхо¬ 
димости  скорѣйшаго  рѣшенія  вопроса  относительно  проведенія  Сибирской  же¬ 
лѣзной  дороги  по  кратчайшему  направленію  Нижній-Новгородъ  —  Казань  — 
Тюмень. 

Управлявшій  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  графъ  В.  Бобринскій  въ 
тогдашнемъ  представленіи  своемъ  Комитету  Министровъ  о  линіяхъ,  предпо¬ 
ложенныхъ  имъ  ко  включенію  въ  сѣть  желѣзныхъ  дорогъ,  приводилъ  и  Ураль¬ 
скую  линію,  хотя  безъ  опредѣленія  ея  направленія.  Выше  (стр.  182)  мы 
видѣли,  что  при  обсужденіи  въ  Комитетѣ  Министровъ  въ  мартѣ  1870  года 
означеннаго  представленія,  генер а лъ- адъютантъ  Зеленой  и  особенно  бывшій 
Министръ  Путей  Сообщенія  инженеръ-генералъ  Мельниковъ  настаивали  на 
необходимости  Сибирской  линіи  для  соединенія  Тобола  чрезъ  Пермь  съ  Волгою 
и  что  Комитетъ  Министровъ,  признавъ  нужнымъ  включить  во  вторую  часть 
сѣти  1870  года  линію  между  Камой  и  Тоболомъ  подъ  наименованіемъ  Ураль¬ 
ской,  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  положилъ  командировать  на  мѣсто  комиссію  изъ  инже¬ 
неровъ  путей  сообщенія  и  горныхъ  для  изученія  наилучшаго  въ  заводскихъ 
интересахъ  направленія. 

Комиссія,  изслѣдовавъ  подробно  обстоятельства,  пришла  къ  заключенію 
о  необходимости  не  одной,  а  двухъ  линій,  изъ  которыхъ  одна  отъ  Екатерин¬ 
бурга  шла  бы  на  сѣверъ  вдоль  Уральскаго  хребта  по  заводамъ  до  Ку  швы 
и  отсюда  къ  р.  Камѣ,  а  другая,  предназначаемая  для  транзита,  направлялась 
бы  прямо  отъ  Екатеринбурга  къ  низовьямъ  Камы.  Это  заключеніе  было  раз¬ 
смотрѣно  Комитетомъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  маѣ  1871  года,  при  чемъ  Ко¬ 
митетъ  призналъ  соображенія  комиссіи  относительно  горнозаводской  дороги  по 
первому  изъ  означенныхъ  направленій  одобрительнымъ,  не  предрѣшая  вопроса 
о  транзитной  линіи  для  соединенія  Сибири  съ  сѣтью  Европейскихъ  дорогъ. 
Такимъ  образомъ  вопросъ  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ  раздвоился  и  высту¬ 
пили  два  вопроса  о  линіи  горнозаводской  и  о  линіи  транзитной. 

О  послѣдней  изъ  этихъ  линій,  получившей  наименованіе  Сибирской,  бу¬ 
детъ  изложено  далѣе,  что  же  касается  первой,  то  какъ  объяснено  выше 
(стр.  245),  постройка  части  ея  отъ  Перми  до  Екатеринбурга,  подъ  названіемъ 
Уральской  горнозаводской  была  въ  1873  году  предоставлена  по  концессіи 
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особому  акціонерному  Обществу.  Раздвоеніе  это  въ  то  время  однако  еще  не 
устраняло  предположенія  о  проведеніи  транзитной  Сибирской  линіи  чрезъ  Ека¬ 
теринбургъ,  такъ  что  •  въ  представленіи  своемъ  Комитету  Министровъ  отъ 
24  марта  1875  года  о  дорогахъ,  признаваемыхъ  нужнѣйшими  въ  дополненіе 
къ  разрѣшеннымъ  по  Высочайше  утвержденному  20  іюня  1878  года  поло¬ 
женію  Комитета  Министровъ,  Министръ  Путей  Сообщенія  приводилъ  между 
прочимъ  и  участокъ  отъ  Екатеринбурга  до  р.  Туры  какъ  часть  большой  Си¬ 
бирской  желѣзной  дороги,  желательную  лишь  на  первое  время. 

Вопросъ  продолжалъ  оставаться  еще  нѣкоторое  время  спорнымъ,  хотя  въ 
засѣданіяхъ  Комитета  Министровъ  6  и  18  мая  1875  года,  въ  присутствіи 
членовъ  бывшаго  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ  и  генералъ-губернатора  Западной 
Сибири  генералъ-адъютанта  Казнакова,  продолженіе  Уральской  желѣзной  до¬ 
роги  отъ  Екатеринбурга  чрезъ  Камышловъ  до  Тюмени  и  было  признано  не¬ 
обходимымъ. 

Обстоятельства  военнаго  времени  задержали  это  дѣло  и  лишь  въ  концѣ 
1879  года  поступило  ходатайство  Общества  Уральской  желѣзной  дороги  о  предо¬ 
ставленіи  ему  постройки  линіи  отъ  Екатеринбурга  до  Тюмени. 

Выше  (стр.  291)  уже  было  упомянуто  о  запискѣ  отъ  14  сентября  1880  г. 
Управлявшаго  Министерствомъ  Финансовъ  тайн,  совѣтн.  Бунге  относительно 
немедленнаго  приступа  къ  постройкѣ  Екатеринбурго-Тюменской  желѣзной  до¬ 
роги  распоряженіемъ  казны,  о  состоявшемся  1  октября  Высочайшемъ  на  то 
соизволеніи  и  объ  оказавшейся  невозможности  исполнить  сіе  послѣднее  за 
необходимостью  предварительнаго  производства  изысканій 

Самыя  изысканія  осложнились  поступленіемъ  многочисленныхъ  ходатайствъ 
о  томъ  или  другомъ  направленіи  дороги  тѣмъ  болѣе,  что  во  многихъ  случаяхъ 
вопросъ  о  продолженіи  Уральской  дороги  смѣшивался  съ  вопросомъ  о  Сибир¬ 
ской  магистрали.  Пермское  губернское  земство,  Пермское  и  Ирбитское  город¬ 
скія  общества,  Московскій  биржевой  и  Ирбитскій  ярмарочный  Комитеты  хода¬ 
тайствовали  о  направленіи  продолженія  Уральской  желѣзной  дороги  отъ  Ниж¬ 
няго  Тагила  на  Ирбитъ,  при  этомъ  Ирбитское  общество  и  Комитетъ  желали 
чтобы  линія  проходила  чрезъ  Салдинскіе  и  Алапаевскіе  заводы  и  во  всякомъ 
случаѣ  чрезъ  Ирбитъ;  о  Тагильско-Ирбитской  линіи  ходатайствовалъ  также 
управляющій  Нижне-Тагильскими  заводами  Демидова;  Комитетъ  Общества  для 
содѣйствія  русской  промышленности  и  торговлѣ  и  Тобольская  городская  Дума 
высказывались  за  линію  Тагилъ-Ирбитъ-Тобольскъ;  Генералъ-Губернаторъ  За¬ 
падной  Сибири  предлагалъ  для  соединенія  Обскаго  и  Камскаго  бассейновъ 
линію  Екатеринбургъ-Камышловъ-Тюмень;  наконецъ  уполномоченные  Ирбит¬ 
скаго  мѣстнаго  и  иногороднаго  купечества  обращались  съ  ходатайствомъ  о 

направленіи  дороги  на  Ирбитъ  непосредственно  къ  Государю  Императору,  при 
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чемъ  Его  Величествомъ  14  сентября  1881  года  была  начертана  обращенная 
къ  Министру  Путей  Сообщенія  слѣдующая  резолюція:  «Представьте  Ваши  со¬ 
ображенія  по  этому  дѣлу>. 

Между  тѣмъ  повѣрочныя  изысканія  были  окончены  и,  во  исполненіе 
означенной  резолюціи,  Министръ  Путей  Сообщенія  генералъ-адъютантъ  Посьетъ 
вошелъ  17  декабря  съ  всеподданнѣйшимъ  докладомъ,  въ  которомъ  изложилъ 
подробно  свои  соображенія  о  необходимыхъ  путяхъ  въ  связи  съ  общими  эко¬ 
номическими  условіями  и  потребностями  государства  въ  данное  время  и  между 
прочимъ  о  Сибирской  дорогѣ,  испрашивая  соизволеніе  на  пересмотръ  въ  Ко¬ 
митетѣ  Министровъ  вопроса  о  направленіи  Сибирской  желѣзной  дороги. 

Соображенія  эти  будутъ  приведены  ниже,  при  историческомъ  очеркѣ  во¬ 
проса  о  магистральной  Сибирской  линіи,  здѣсь  же  отмѣтимъ  лишь,  что  въ 
своемъ  представленіи  въ  Комитетъ  Министровъ  отъ  5  апрѣля  1882  года 
Генералъ-Адъютантъ  Посьетъ  впервые  выключилъ  Екатеринбурго-Тюменскій 
участокъ  изъ  состава  Сибирской  магистрали,  предположивъ  сію  послѣднюю 
отъ  Самары  чрезъ  Уфу  и  Омскъ,  при  чемъ  полагалъ  продолженіе  Уральской 
дороги  направить  отъ  Екатеринбурга  на  Югъ  для  соединенія  съ  Самаро-Ом- 
скою  линіею  (приблизительно  нынѣшняя  Екатеринбургъ-Челябинская),  а  вза¬ 
мѣнъ  Екатеринбурго  -  Тюменской  построить  дорогу  отъ  Нижняго-Тагила  на 
Тюмень. 

При  разсмотрѣніи  этого  представленія  въ  Комитетѣ  Министровъ  боль¬ 
шинство  затруднилось  высказаться  за  предложенное  направленіе  магистральной 
линіи  отъ  Самары,  за  недостаткомъ  техническихъ  и  экономическихъ  данныхъ, 
а  потому  полагало  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  распорядиться 
собраніемъ  таковыхъ  для  дальнѣйшаго  разсмотрѣнія,  относительно  же  выбора 
между  линіями  Екатеринбургъ-Тюмень  и  Нижній-Тагилъ-Тюмень  склонилось 
въ  пользу  первой,  уже  прежде  утвержденной. 

На  журналѣ  Комитета  послѣдовала  22  мая  1882  года  собственноручная 
Его  Величества  резолюція:  «Относительно  участка  отъ  Екатеринбурга  до 
Тюмени  исполнить  по  мнѣнію  большинства,  изысканія  произвести  без¬ 
отлагательно  и  разсмотрѣть  въ  Комитетѣ  Министровъ  для  обсужденія 
направленія  Сибирской  магистральной  линіи». 

Такимъ  образомъ  вопросъ  о  постройкѣ  Екатеринбурго-Тюменской  желѣзной 
дороги  былъ  въ  принципѣ  рѣшенъ.  Хотя  казалось  бы,  что  и  вопросъ  о  ка¬ 
зенномъ  способѣ  ея  постройки  могъ  бы  тоже  считаться  рѣшеннымъ,  но  такъ 
какъ  съ  одной  стороны  предвидѣлась  невозможность  начать  работы  казною 
ранѣе  слѣдующаго  года,  въ  виду  сопряженной  съ  ними  необходимости  пред¬ 
варительнаго  составленія,  по  соглашенію  съ  Министерствомъ  Финансовъ,  раз- 
цѣночной  вѣдомости  и  испрошенія  кредита,  а  съ  другой  стороны  поступили 
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предложенія  частныхъ  предпринимателей,  то  Министерствами  Путей  Сообщенія  и 
Финансовъ  рѣшено  было  предъявить  соискателямъ  условія  безъ  обозначенія 
цѣнъ  и  вызвать  ихъ  къ  состязанію  въ  запечатанныхъ  конвертахъ  къ  20  августа, 
предваривъ,  что,  по  обсужденіи  ихъ  предложеній,  Министры  Путей  Сообщенія 
и  Финансовъ  представятъ  въ  Комитетъ  Министровъ  или  о  принятіи  одного 
изъ  сдѣланныхъ  предложеній  по  своему  усмотрѣнію  или  объ  отклоненіи  всѣхъ. 

Желающіе  получить  концессію  на  желѣзную  дорогу  означеннаго  напра¬ 
вленія  являлись  уже  давно: 

Такъ,  16  февраля  1878  года  генералъ-лейтенантъ  баронъ  Штейнгель  и  К0 
входили  съ  прошеніемъ  о  концессіи  на  линію  отъ  Нижне-Тагила  до  села  Ар¬ 
тамонова  на  р.  Тоболѣ.  Прошеніе  это  имѣлось  въ  виду  при  упомянутомъ 
представленіи  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  5  апрѣля  1882  года,  но  от¬ 
клонено,  за  избраніемъ  направленія  Екатеринбургъ-Тюмень. 

80  ноября  1879  года  коллежскій  секретарь  Сусскій,  потомственный  по¬ 
четный  гражданинъ  Пфабъ,  коллежскій  ассесоръ  Сидоренко,  надворный  совѣт¬ 
никъ  Сезеневскій,  ротмистръ  Хлудовъ  и  дворянинъ  Ветошниковъ  подавали 
прошеніе  о  концессіи  на  линію  отъ  Березовской  пристани  на  Камѣ  чрезъ 
Красноуфимскъ,  Екатеринбургъ,  Камышловъ,  Тюмень  до  Артамоновской  при¬ 
стани  безъ  гарантіи,  по  прошеніе  это  было  отклонено. 

Запиской  отъ  8  августа  1881  года  инженеры  К.  Я.  Михайловскій  и 
Н.  М.  Сентянинъ  рекомендовали  направить  Сибирскую  желѣзную  дорогу  не 
на  Казань-Нижній,  а  на  Самару  чрезъ  Березовскую  пристань  на  Камѣ;  за¬ 
пиской  отъ  5  августа  они  же  просили  о  принятіи  ихъ  въ  число  конкурен¬ 
товъ  на  постройку  Екатеринбурго-Тюменской. 

Наконецъ  отъ  31  августа  1881  года  представители  англійскихъ  капи¬ 
талистовъ  Генри  Тайлеръ  и  графъ  Стенбокъ  ходатайствовали  о  предоставленіи 
имъ  постройки  Сибирской  желѣзной  дороги  вообще  и  въ  частности  Екатерин¬ 
бурго-Тюменской. 

Къ  состязанію  па  20  августа  1882  года  были  допущены  только  четыре 
соискателя,  а  именно:  инженеръ  Михайловскій,  дѣйствительный  статскій  со¬ 
вѣтникъ  Губонинъ,  Общество  Уральской  желѣзной  дороги  и  компанія  англій¬ 
скихъ  капиталистовъ,  представителями  которыхъ  состояли  Генри  Тайлеръ  и 
графъ  Стенбокъ.  Изъ  числа  суммъ  общей  стоимости  безъ  процентовъ  за  время 
постройки  и  безъ  потери  на  реализацію,  наивысшая  была  заявлена  Михай¬ 
ловскимъ  въ  21.206.115  руб.  кредитныхъ  и  низшая  Тайлеромъ  и  К0  въ 
19.650.000  руб.,  при  условіяхъ  срока  владѣнія  дорогою  50  лѣтъ,  выпуска  акцій 
на  7з  капитала  съ  гарантіей  5%  на  20  лѣтъ  и  облигацій  на  остальныя  2/3 
съ  гарантіей  на  все  время  4%. 

Кромѣ  означеныхъ  соискателей  поступили  предложенія:  дѣйствительнаго 
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статскаго  совѣтника  Полякова,  недостаточно  полное  п  несогласованное  съ 
условіями,  выработанными  Министерствами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ, 
и  потомственнаго  почетнаго  гражданина  Латкина  въ  суммѣ  19.800.000  рублей 
при  условіи  выпуска  Правительствомъ  особаго  займа  Екатеринбурго-Тюмен- 
ской  желѣзной  дороги  и  разсчета  съ  Обществомъ  облигаціями  этого  займа. 
Кромѣ  того  уже  послѣ  конкурса  общество  Уральской  желѣзной  дороги  заявило 
готовность  уменьшить  сумму  до  19.641.575  руб.,  если  будетъ  дозволено  от¬ 
дѣлить  съ  Уральской  дороги  на  Тюменскую  15  паровозовъ  и  500  вагоновъ 
и  исключить  мастерскія  въ  суммѣ  200.000  руб. 

Результаты  состязанія  и  всѣ  поступившія  предложенія  Министръ  Путей 
Сообщенія  внесъ  на  разсмотрѣніе  Комитета  Министровъ  16  ноября  1882  года. 
Въ  представленіи  этомъ  генералъ-адъютантъ  Посьетъ,  перечисляя  неудобства, 
сопряженныя  съ  системой  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  частными  Обществами, 
указывалъ  на  незаинтересованность  акціонеровъ  гарантированныхъ  дорогъ, 
на  стѣсненіе  правъ  Правительства  и  на  то,  что  въ  1881  году  Правитель¬ 
ство  уже  отступило  отъ  системы,  которой  слѣдовало  болѣе  15  лѣтъ,  что  въ 
1881  году  пріобрѣтена  въ  казну  Харьково-Николаевская,  разрѣшена  постройка 
казною  дорогъ  Екатерининской  и  Баскунчакской  и  нынѣ  совершается  переходъ 
въ  казну  Тамбово-Саратовской  и  въ  заключеніе  испрашивалъ  разрѣшеніе 
приступить  нынѣ  же  къ  постройкѣ  Екатеринбурго-Тюменской  желѣзной  дороги 
распоряженіемъ  Правительства. 

Министръ  Финансовъ,  раздѣляя  мнѣніе  Министра  Путей  Сообщенія  о 
сравнительно  большей  выгодности  предложенія  Тайлера  и  К0,  не  соглашался 
на  безусловное  преимущество  казенной  постройки  предъ  частною,  такъ  какъ 
находилъ  возможнымъ  указать  примѣры  дорогъ,  которыя  пользуются  гарантіей 
и  ведутъ  дѣло  успѣшно;  тѣмъ  не ѵ  менѣе  не  имѣлъ  возраженій  противъ  ка¬ 
зенной  постройки  Екатеринбурго-Тюменской,  какъ  начала  большой  Правитель¬ 
ственной  линіи  (предположеніе  о  проведеніи  Сибирской  магистрали  чрезъ  Ека¬ 
теринбургъ  тогда  еще  оставлено  не  было),  если  Министерство  Путей  Сооб¬ 
щенія  находитъ  возможнымъ  построить  казною  не  дороже  суммы,  заявленной 
Тайлеромъ  и  Е°. 

По  поводу  такого  условія  Министръ  Путей  Сообщенія  объяснилъ,  что 
работы  казною  производились  бы  по  дѣйствительной  стоимости  и  при  участіи 
Правительственнаго  Контроля  и  что  онъ  даже  надѣется  на  сбереженіе  въ 
600.000  руб. 

Комитетъ  Министровъ,  находя,  что,  хотя  общій  вопросъ  о  безусловныхъ 
преимуществахъ  казенной  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  передъ  частною  еще 
не  выяснился,  но  такъ  какъ,  по  свѣдѣніямъ  о  ходѣ  работъ  Екатерининской 
желѣзной  дороги,  примѣненіе  этого  способа  оказывается  успѣшнымъ  и  такъ 
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какъ  Екатеринбурго-Тюменская  можетъ  впослѣдствіи  войти  въ  составъ  будущей 
Сибирской  линіи,  которую,  быть  можетъ,  признано  будетъ  необходимымъ  со¬ 
хранить  въ  рукахъ  казны,  стоимость  же  ея,  по  заявленію  Министра  Путей 
Сообщенія,  будетъ  сокращена,— полагалъ  сооруженіе  Екатеринбурго-Тюменской 
желѣзной  дороги  съ  землянымъ  полотномъ  въ  одинъ  путь  произвести  непо¬ 
средственнымъ  распоряженіемъ  казны. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  17  декабря  1882  года,  тѣмъ  не 
менѣе  вопросы  о  нѣкоторыхъ  подробностяхъ  и  о  кредитѣ  потребовали  новаго 
представленія  и  новаго  Высочайшаго  разрѣшенія  отъ  4  марта  1888  года, 
при  чемъ  одновременно  было  повелѣно  произвести  изысканія  для  вѣтвп  отъ 
ст.  Богдановичъ  къ  казенному  Каменскому  заводу,  дабы  дать  толчекъ  раз¬ 
витію  на  Уралѣ  каменноугольной  промышленности,  открывъ  для  нея  возмож¬ 
ность  сбыта  продуктовъ  не  только  въ  ближайшемъ  раіонѣ,  но  и  для  пароход¬ 
ства  по  рѣкамъ  Турѣ,  Тоболу  и  далѣе,  а  съ  тѣмъ  вмѣстѣ  способствовать 
развитію  Уральскаго  горнозаводскаго  дѣла,  которое  не  можетъ  значительно 
расшириться  иначе,  какъ  при  условіи  перехода  съ  древеснаго  топлива  на 
минеральное.  Самое  сооруженіе  этой  Каменской  вѣтви  Высочайше  разрѣшено 
впослѣдствіи  29  іюня  1884  года  по  положенію  Комитета  Министровъ,  съ  воз¬ 
ложеніемъ  постройки  на  Управленіе  работами  Екатеринбурго-Тюменской  же¬ 
лѣзной  дороги. 

Все  протяженіе  главной  линіи  отъ  Екатеринбурга  до  Тюмени  составило 
804  версты,  Каменской  вѣтви  87,60  верстъ,  вѣтви  въ  Екатеринбургѣ  къ 
главнымъ  мастерскимъ  8  версты  и  вѣтвп  въ  Тюмени  къ  рѣкѣ  Турѣ  5  верстъ, 
а  всего  главной  линіи  и  вѣтвей  849,60  верстъ. 

Движеніе  отъ  Екатеринбурга  до  Камышлова  и  по  Каменской  вѣтви  было 
открыто  6  декабря  1885  года,  а  на  остальномъ  протяженіи  27  декабря 
того  лее  года.  Общая  стоимость  составила  14.958.880  руб.,  или  на  версту 
42.789  руб.  Если  изъ  этой  суммы  исключить  по  средней  поверстной  разцѣнкѣ 
стоимость  Каменской  вѣтви,  какъ  неимѣвшейся  въ  виду  при  состязаніи 
20  августа,  то  оказывается,  что  противъ  низшей  цѣны,  заявленной  Тайле¬ 
ромъ  и  К0,  казенная  постройка  обошлась  дешевле  приблизительно  около 
6  милліоновъ  рублей  и  слѣдовательно  дѣйствительное  сбереженіе  въ  10  разъ 
превзошло  обѣщанное  Министромъ  Путей  Сообщенія. 


1882  годъ  ознаменовался  также  крупнымъ  шагомъ  Правительства  по 
отношенію  къ  Тамбово-Саратовской  желѣзной  дорогѣ  и  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  но¬ 
вымъ  доказательствомъ  ослабленія  несочувствія  Правительства  казенной  экс¬ 
плоатаціи  желѣзныхъ  дорогъ.  Дорога  эта,  какъ  видѣли  выше  (стр.  148),  была 
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разрѣшена  по  концессіи,  данной  17  октября  1868  года  Саратовскому  губерн¬ 
скому  и  Кирсановскому  уѣздному  Земствамъ  совмѣстно  съ  городомъ  Сарато¬ 
вомъ  при  ихъ  гарантіи  акціонернаго  капитала. 

Дѣла  дороги  шли  плохо,  такъ  что  10  декабря  1881  года  Министръ  Фи¬ 
нансовъ  вошелъ  въ  Комитетъ  Министровъ  съ  представленіемъ  о  заимообраз¬ 
номъ  отпускѣ  Обществу  суммъ  для  оплаты  январьскихъ  1882  года  купоновъ 
по  акціямъ  и  о  мѣрахъ  къ  устраненію  на  будущее  время  подобныхъ  замѣ¬ 
шательствъ,  полагая  войти  въ  окончательное  соглашеніе  съ  Обществомъ  о 
замѣнѣ  присвоенной  его  акціямъ  5°/о  гарантіи  мѣстныхъ  земствъ  и  города 
Правительственной  гарантіей  въ  4°/о  съ  соотвѣтственнымъ  погашеніемъ,  при 
чемъ  выборъ  рода  бумагъ  зависѣлъ  бы  отъ  Министерства  Финансовъ. 

Представленіе  это  было  Высочайше  утверждено  28  декабря  1881  года 
съ  тѣмъ,  чтобы,  если  къ  1  апрѣля  1882  года  предложеніе  не  будетъ  при¬ 
нято  Обществомъ,  было  объявлено  чрезъ  публикацію,  что  впредь  Правитель¬ 
ствомъ  никакихъ  пособій  по  акціямъ  выдаваться  не  будетъ. 

Предложеніе  это  было  принято  Общимъ  Собраніемъ. 

Между  тѣмъ  Министръ  Финансовъ  обратился  къ  означеннымъ  Земствамъ 
чрезъ  Губернаторовъ  съ  запросами  о  томъ,  согласны  ли  они  отказаться  отъ 
всякаго  участія  въ  завѣдываніи  Тамбово-Саратовскою  желѣзною  дорогою,  а 
равно  отъ  учредительскихъ  и  иныхъ  правъ  и  взамѣнъ  гарантіи  до  884.977 
рублей  металлическихъ  уплачивать  ежегодно  Правительству  261.900  рублей 
кредитныхъ.  Земство  и  Общество  на  это  согласились. 

Тогда  отъ  9  сентября  1882  года  Министръ  Финансовъ  вошелъ- въ  Ко¬ 
митетъ  Министровъ  съ  представленіемъ  о  принятіи  дороги  въ  казну,  на  что 
по  журналу  Комитета  Министровъ  28  сентября  и  5  октября  и  послѣдовало 
15  октября  1882  года  Высочайшее  соизволеніе. 

Фактическая  передача  дороги  казнѣ  состоялась  5  января  1883  года. 

Самыя  условія  соглашенія  Правительства  съ  Обществомъ  были  Высо¬ 
чайше  утверждены  по  положенію  Комитета  Министровъ  лишь  17  февраля, 
1884  года,  при  чемъ  акціи  были  замѣнены  4%  облигаціями  и  упомянутая 
сумма  ежегодной  платы  Правительству  261.900  рублей  кредитныхъ  была 
распредѣлена  въ  размѣрѣ:  для  Саратовскаго  губернскаго  Земства  176.900 
рублей,  для  Кирсановскаго  34.000  рублей  и  для  города  Саратова  51.000 
рублей,  накопившіяся  же  за  прежніе  годы  недоимки  были  въ  значительной 
мѣрѣ  сложены. 


Заканчивая  лѣтопись  1882  года,  отмѣтимъ  кстати,  что  по  Высочайше 
утвержденному  23  апрѣля  положенію  Комитета  Министровъ  была  закрыта 
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для  движенія  19  мая  небольшая  8  верстная  Павелецкая  вѣтвь  Ряжско-Вя- 
земской  желѣзной  дороги,  о  которой  было  упомянуто  на  страницахъ  176  и 
220  настоящаго  очерка. 


Представленіемъ  отъ  12  января  1888  года  въ  Комитетъ  Министровъ  Ми¬ 
нистръ  Путей  Сообщенія  испрашивалъ  предоставить  ему  входить  въ  теченіе 
1888  года  съ  отдѣльными  представленіями  о  постройкѣ  указанныхъ  Высо¬ 
чайше  утвержденными  22  мая  и  9  іюня  1882  г.  Положеніями  Комитета 
линій  по  мѣрѣ  выясненія  результатовъ  производимыхъ  изысканій.  Комитетъ 
Министровъ  уважилъ  это  представленіе  и  вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  выслушавъ  за¬ 
явленіе  Министра  Финансовъ  тайнаго  совѣтника  Бунге  о  первенствующей 
важности  Владикавказо-Петровской  дороги,  имѣющей  облегчить  наши  торго¬ 
выя  сношенія  съ  Персіей  и  Среднею  Азіею,  удешевить  доставку  нашихъ  про¬ 
изведеній  на  рынки  названныхъ  странъ  и  усилить  доходность  Ростово-Влади¬ 
кавказской  дороги,  а  равно,  принявъ  во  вниманіе  заявленное  Великимъ  Кня¬ 
земъ  Михаиломъ  Николаевичемъ  административное  и  стратегическое  значеніе 
этой  линіи,  —  полагалъ  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  войти  въ 
соображеніе  о  томъ,  какія  изъ  проектированныхъ  въ  1882  году  дорогъ  могли 
бы  быть  отложены  взамѣнъ  назначенія  на  первую  очередь  линіи  Владикав¬ 
казо-Петровской. 

Положеніе  это  было  Высочайше  утверждено  4  февраля  1888  года. 

Вскорѣ  за  тѣмъ  Высочайше  утвержденнымъ  18  марта  положеніемъ  отло¬ 
жены  были  Ржево- Вяземская  и  Эльтонская. 


Еще  въ  1874  году  бывшій  Министръ  Путей  Сообщенія  графъ  А.  Боб¬ 
ринскій  вносилъ  въ  Комитетъ  Министровъ  представленіе  о  включеніи  въ  сѣть, 
между  прочимъ  Брянско-Брестской  линіи  съ  вѣтвями  на  Гродно,  Ровно  я  Ко¬ 
вель,  при  чемъ,  указывалъ  на  ея  въ  высшей  степени  важное  стратегическое 
значеніе,  но  Министръ  Финансовъ  находилъ,  что  такая  сѣть,  при  длинѣ  въ 
1.255  верстъ  и  стоимости  55  милліоновъ,  проходя  по  мѣстности  безплодной, 
ляжетъ  слишкомъ  тяжелымъ  бременемъ  на  Государственное  Казначейство. 
Представленіе  Комитетомъ  уважено  не  было.  Затѣмъ  въ  мартѣ  1875  года 
генералъ-адъютантъ  Посьетъ,  въ  цѣляхъ  обезпеченія  Западной  границы,  по¬ 
лагалъ  ограничиться  постройкой  лишь  Брянско-Гомельскаго  участка  и  уло¬ 
жить  второй  путь  по  Орловско-Витебской  дорогѣ  отъ  Брянска  до  Смоленска 
и  по  Московско-Брестской  отъ  Смоленска  до  Минска. 

Вслѣдъ  за  симъ  отъ  15  апрѣля  1875  года  поступило  ходатайство  от- 
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ставного  генералъ  лейтенанта  Чекмарева  о  концессіи  на  желѣзную  дорогу 
отъ  Вильно  до  Ровно  съ  вѣтвями  на  Гродно  и  Ковель,  но  по  тѣмъ  сообра¬ 
женіямъ,  что  дорога  эта  составляетъ  часть  линіи  отъ  Брянска  чрезъ  Гомель 
и  Пинскъ  до  Бреста  съ  вѣтвями  на  Ландварово,  Гродно,  Ковель  и  Ровно,  и 
что  разрѣшеніе  всей  этой  сѣти  требуетъ  направленія  дѣла  установленнымъ 
порядкомъ,  ходатайство  Чекмарева,  Высочайше  утвержденнымъ  22  апрѣля 
1875  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ,  было  признано  преждевременнымъ. 

Согласно  Высочайше  утвержденному  22  мая  1876  года  положенію  Ко¬ 
митета  Министровъ,  дѣло  ограничилось  усиленіемъ  Московско-Брестской  до¬ 
роги  съ  выпускомъ  дополнительнаго  облигаціоннаго  капитала  и  предоставле¬ 
ніемъ  не  въ  примѣръ  другимъ  3°/о  гарантій  акціямъ  этой  дороги. 

Отмѣтимъ  здѣсь  еще  оставшееся  безъ  движенія  прошеніе  отъ  16  марта 
1867  года  флигель-адъютанта  князя  Петра  Витгенштейна  о  концессіи  на 
линію  отъ  Минска  до  Бѣлостока. 

Такимъ  образомъ  вопросъ  о  необходимости  желѣзныхъ  дорогъ  въ  данной 
мѣстности,  и  при  томъ  въ  видахъ  преимущественно  стратегическихъ  возбуж¬ 
дался  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  и  частными  предпринимателями  уже 
давно,  но,  встрѣтивъ  оппозицію  въ  Министерствѣ  Финансовъ,  былъ  отклады¬ 
ваемъ,  даже  не  включая  въ  утвержденную  сѣть.  Поэтому  не  могутъ  не 
показаться  неожиданностью  представленіе  Военнаго  Министра  24  января 
1888  года  о  необходимости  стратегическихъ  желѣзныхъ  дорогъ  чрезъ  Полѣсье 
и  послѣдовавшее  14  февраля  1888  года,  по  обсужденіи  сего  вопроса  въ 
Особомъ  Совѣщаніи  въ  присутствіи  Императора,  Высочайшее  повелѣніе  Ми¬ 
нистру  Путей  Сообщенія  принять  всѣ  мѣры  къ  своевременному,  не  позднѣе 
какъ  въ  трехлѣтній  срокъ,  окончанію  сооруженія  Полѣсскихъ  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ:  1)  Вильно — Ровно  съ  вѣтвями  Барановичи — Бѣлостокъ  и  соединитель¬ 
ными,  2)  Сѣдлецъ — Малкинъ  и  8)  Пинскъ-Гомель,  всего  около  1.075  верстъ 
за  сумму,  согласно  исчисленію  Военнаго  Министерства,  19.000  руб.  съ  версты 
безъ  стоимости  рельсовъ,  скрѣпленій,  верхняго  балласта  и  подвижнаго  состава 
и  безъ  оборотнаго  капитала,  при  содѣйствіи  желѣзнодорожныхъ  батальоновъ 
и  при  томъ  же  упрощенномъ  льготномъ  порядкѣ  по  распоряженію  кредитомъ 
и  по  измѣненію  штатовъ  личнаго  состава,  какой  былъ  предоставленъ  Воен¬ 
ному  вѣдомству  при  постройкѣ  Жабинко-Пинской  желѣзной  дороги. 

12  мая  того  же  года  были  уже  начаты  работы  по  сооруженію  Вильно- 
Ровенской  дороги,  а  80  декабря  1884  года  было  открыто  движеніе  по  участку 
851  верста  Вильно-Лунинецъ-Пинскъ  и  2  августа  1885  г.  —  по  участку 
182  версты  Лунинецъ-Ровно.  Открытіе  движенія  на  остальныхъ  участкахъ 
состоялось:  на  вѣтви  Барановичи-Бѣлостокъ  200  верстъ  въ  ноябрѣ  1886 
года,  Лунинецъ-Гомель  280  верстъ  въ  февралѣ  1886  года  и  Сѣдлецъ-Мал- 


—  В1В  — 


кинъ  62  версты  въ  іюлѣ  1887  года,  при  чемъ  самыя  работы  были  начаты 
на  участкѣ  Лунинецъ-Гомель  въ  іюнѣ  1884  года,  на  вѣтви  Барановичи- 
Бѣлостокъ  только  весною  1885  года,  а  на  Сѣдлецъ-Малкинской  въ  октябрѣ 
1885  года,  послѣ  Высочайшаго  утвержденія  26  ноября  1884  года  дальнѣй¬ 
шихъ  подробностей.  Постройка  всѣхъ  этихъ  линій,  входящихъ  въ  сѣть  По¬ 
лѣсскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  исполнена  непосредственнымъ  распоряженіемъ 
казны  подъ  вѣденіемъ  учрежденнаго  въ  1881  году  Временнаго  управленія 
казенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  и  обошлась  на  версту:  Впльно-Ровенской  линіи 
и  Лунинецъ- Пинскаго  участка  42.288  руб.,  Лунинецъ-Гомельскаго  участка 
В6.141  руб.  (при  меньшемъ  количествѣ  подвижнаго  состава),  Барановичи-БѢ- 
лостокскаго  участка  46.768  руб.  и  Сѣдлецъ-Малкинскаго  46.094  руб.  а  съ 
мостомъ  чрезъ  р.  Бугъ  61.45В  руб. 

Сѣть  Полѣсскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  не  была  однако,  ограничена  этими 
линіями,  и  Высочайше  утвержденнымъ  6  апрѣля  1885  года  положеніемъ  Ко¬ 
митета  Министровъ  былъ  разрѣшенъ  къ  постройкѣ  тѣмъ  же  казеннымъ  по¬ 
рядкомъ  и  участокъ  отъ  Гомеля  до  Брянска  въ  256  верстъ,  т.  е.  тотъ  са¬ 
мый  участокъ,  съ  котораго  еще  въ  семидесятыхъ  годахъ  два  Министра  Путей 
Сообщенія  полагали  начать  постройку  Полѣсской  сѣти.  Открытъ  онъ  былъ 
въ  августѣ  1887  года. 


Въ  теченіи  188В  года  кромѣ  упомянутой  сѣти  Полѣсскихъ  желѣзныхъ 
дорогъ  были  разрѣшены  къ  постройкѣ  лишь  вѣтви  казенной  Екатерининской 
дороги  къ  Кайдакской  и  Каменской  пристанямъ  на  р.  Днѣпрѣ  и  къ  ст.  Юзово 
Донецкой  дороги  общимъ  протяженіемъ  В1  вер.,  Тквибульская  вѣтвь  Закав¬ 
казской  дороги,  протяженіемъ  до  40  верстъ  и  Корюковская  вѣтвь  Либаво- 
Роменской  протяженіемъ  16  верстъ. 

Изъ  нихъ  Тквибульская  вѣтвь  къ  каменноугольнымъ  залежамъ  означен¬ 
наго  наименованія  отъ  Кутаиси  была  предоставлена  Обществу  Закавказской 
желѣзной  дороги  Высочайше  утвержденнымъ  15  апрѣля  188В  г.  положеніемъ 
Комитета  Министровъ,  разсматривавшаго  въ  присутствіи  Его  Императорскаго 
Высочества  Великаго  Князя  Михаила  Николаевича  5  апрѣля  представленіе 
Министра  Путей  Сообщенія  о  соотвѣтственномъ  ходатайствѣ  Общества,  при 
чемъ  строительный  капиталъ  вѣтви  былъ  исчисленъ  въ  2.600.000  руб.  кред. 
и  подлежалъ  образованію  дополнительнымъ  выпускомъ  облигацій  на  прежнихъ 
условіяхъ.  Вѣтвь  открыта  для  общаго  пользованія  14  декабря  1887  года. 

Вѣтвь  отъ  Корюковскаго  сахаро-рафинаднаго  завода  до  ст.  Низовка 
Либаво-Роменской  желѣзной  дороги  разрѣшена  Товариществу  означеннаго  за¬ 
вода  по  договору,  Высочайше  утвержденному  24  сентября  1883  года  на 
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срокъ  концессіи  Общества  Либаво-Роменской,  открыта  для  движенія  1  декабря 
1884  г.  и  передана  въ  эксплоатацію  сему  послѣднему  Обществу. 


Руководствуясь  вышеприведеннымъ  Высочайше  утвержденнымъ  9  іюня 
1882  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ  о  ежегодномъ  сооруженіи  отъ 
1.000  до  1.200  верстъ  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  Министръ  Путей  Сообще¬ 
нія  входилъ  отъ  28  декабря  1888  года  въ  Комитетъ  Министровъ  съ  пред¬ 
ставленіемъ,  въ  которомъ  полагалъ  приступить  въ  трехлѣтіе  1884 — 1886 
годовъ  къ  осуществленію  слѣдующихъ  линій:  1)  Самаро-Уфимской  480  верстъ; 
2)  Новороссійской  съ  гаванью  265  в.;  8)  Виндавской  съ  гаванью  100  в.; 
4)  Екатеринбурго-Челябинской  192  в.;  5)Миллеровской  89  в.;  6)  Ромны-Кремен- 
чугской  198  в.;  7)  Владикавказо-Петровской  282  в.;  8)  Лозово-Борисоглѣбской 
598  в.;  9)  Восточно-Донецкой  425  в.;  01)  Жмеринко  Новоселицкой  265  в.; 
11)  питательныхъ  вѣтвей  200  в.;  всего  8.094  вер. 

Обсудивъ  это  представленіе  14  февраля  1884  года,  Комитетъ  Минист¬ 
ровъ  выразилъ  желательность  скорѣйшаго  полученія  экономическихъ  и  техни¬ 
ческихъ  данныхъ  по  проектированнымъ  направленіямъ  Сибирской  дороги  отъ 
Нижняго  на  Казань  и  Екатеринбургъ  и  отъ  Самары  на  Уфу  и  Челябинскъ 
съ  вѣтвыо  къ  Екатеринбургу,  а  равно  ближайшихъ  соображеній  относительно 
вѣтви  Ростово-Владикавказской  желѣзной  дороги  къ  Новороссійску  и  мѣстнаго 
порта,  находя  необходимымъ  провѣрить  существующія  опасенія,  будто  бы 
вѣтвь  къ  Новороссійску  нанесетъ  вредъ  торговымъ  центрамъ  на  Азовскомъ 
морѣ  и  каботажному  судоходству  и  считая,  что  эта  въ  высшей  степени  важ¬ 
ная  для  юго-восточнаго  края  вѣтвь  можетъ  оказаться  даже  для  него  вредною, 
если  одновременно  не  будетъ  устроенъ  въ  Новороссійскѣ  надлежащій  портъ. 

Высказавшись  также  сочувственно  о  Владикавказо-Петровской  линіи,  осо¬ 
бенно,  если  она  будетъ  продолжена  до  Баку,  Комитетъ  относительно  осталь¬ 
ныхъ  линій  полагалъ  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  входить,  по 
сношеніи  съ  Министромъ  Финансовъ,  съ  отдѣльными  представленіями. 

Положеніе  это  было  Высочайше  утверждено  24  февраля  1884  года. 


Мы  видѣли,  что  въ  своемъ  представленіи  въ  Комитетъ  Министровъ  отъ 
28  октября  1888  года  Министръ  Путей  Сообщенія  ставилъ  одною  изъ  пер¬ 
выхъ  въ  числѣ  желательныхъ  къ  скорѣйшему  осуществленію  дорогу  отъ  Ро¬ 
стово-Владикавказской  къ  Новороссійску  и  что  Комитетъ  Министровъ  отнесся 
къ  тому  весьма  сочувственно,  пожелавъ  лишь  провѣрить  нѣкоторыя  опасенія, 
высказывавшіяся  въ  то  время  съ  разныхъ  сторонъ. 
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Между  тѣмъ  уже  14  іюля  188В  года  Правленіе  Общества  Ростово- 
Владикавказской  желѣзной  дороги  вошло  съ  ходатайствомъ  о  предоставленіи 
ему  постройки  вѣтви  отъ  ст.  Тихорѣдкой  къ  Новороссійску. 

Согласно  Высочайше  утвержденному  24  февраля  1884  года  положенію 
Комитета  Министровъ,  Министръ  Путей  Сообщенія  внесъ  въ  Комитетъ  Ми¬ 
нистровъ  отъ  27  сентября  того  же  года  представленіе,  въ  которомъ,  изложивъ 
требовавшіяся  объясненія,  испрашивалъ  разрѣшеніе  Обществу  Ростово-Влади¬ 
кавказской  желѣзной  дороги  построить  и  эксплоатировать  Новороссійскую  вѣтвь, 
полагая  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  переименовать  означенное  Общество  въ  Общество 
Владикавказской  желѣзной  дороги. 

Комитетъ  Министровъ,  журналомъ  своимъ  отъ  23  октября,  полагалъ  пред¬ 
ставленіе  утвердить,  съ  тѣмъ,  чтобы,  при  окончательномъ  разсмотрѣніи  проек- 
„  товъ  и  стоимости,  было  обращено  вниманіе  на  сдѣланное  Великимъ  Княземъ 
Михаиломъ  Николаевичемъ  и  Военнымъ  Министромъ  указаніе  относительно 
приспособленія  желѣзнодорожнаго  моста  въ  Екатеринодарѣ  къ  экипажной  ѣздѣ 
и  устройства  шоссейнаго  подъѣзднаго  пути  отъ  ст.  Кореновской  къ  станицѣ 
Усть-Лабинской. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  9  ноября. 

Вслѣдъ  за  симъ,  примѣнительно  къ  новымъ  условіямъ,  послѣдовало  Вы¬ 
сочайше  утвержденное  25  декабря  мнѣніе  Государственнаго  Совѣта  объ 
измѣненіи  устава  Общества,  которымъ  капиталъ  Новороссійской  вѣтви  опре¬ 
дѣленъ  въ  20.531.500  руб. мет., или  31.694.034  руб.  кред.  облигаціями,  под¬ 
лежавшими  реализаціи  самимъ  Обществомъ  съ  гарантіей  Правительства  4°/о  ин¬ 
тереса  и  0,299%  погашенія  взамѣнъ  5%  и  V ю°/о  по  облигаціямъ  прежняго 
выпуска. 

Вмѣсто  прежней  временной  гарантіи  по  акціямъ  установлено,  что  по  1 
января  1887  года  сохраняется  гарантія  5°/0  дохода  и  7*0%  погашенія,  въ 
теченіе  слѣдующихъ  затѣмъ  12  лѣтъ  гарантія  постепенно  уменьшается  и 
съ  1  января  1899  года  всякія  обязательства  Правительства  по  приплатѣ 
гарантіи  на  акціи  Общества  вовсе  прекращаются. 

Новороссійская  вѣтвь  составила  протяженіе  254  слишкомъ  версты. 
Участокъ  ея  до  Екатеринодара  127  верстъ  открытъ  для  движенія  въ  іюлѣ 
1887  года,  а  остальной,  въ  виду  трудности  подхода  къ  Новороссійску,  потребо¬ 
вавшаго  двухъ  тоннелей,  лишь  въ  іюлѣ  1888  года. 

Одновременно  съ  постройкой  вѣтви  Обществу  предоставлено  было  и 
устройство  въ  Новороссійскѣ  порта,  какъ  то  было  признано  необходимымъ 
въ  Высочайше  утвержденномъ  24  февраля  1884  года  положеніи  Комитета 
Министровъ,  и  портъ  этотъ,  постоянно  развиваемый  Обществомъ  и  обставляемый 
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усовершенствованными  приспособленіями,  можетъ  уже  считаться  первоклас¬ 
снымъ. 


Выше  говоря  о  Полѣсскихъ  желѣзныхъ  дорогахъ,  было  сказано,  что,  по 
обсужденіи  въ  Особомъ  Совѣщаніи  14  февраля  1888  года  въ  присутствіи 
Его  Величества,  было  Высочайше  повелѣло  принять  всѣ  мѣры  къ  окончанію  не 
позднѣе  трехлѣтняго  срока  между  прочимъ  участковъ  ихъ  Барановичи- Бѣло¬ 
стокъ,  Сѣдлецъ-Малкинъ  и  Пинскъ-Гомель. 

Окончательное  рѣшеніе  постройки  этихъ  участковъ  послѣдовало  однако 
только  Высочайше  утвержденнымъ  26  ноября  1884  года  положеніемъ  Особаго 
Совѣщанія  и  тогда  же  постановлено  было  приступить  съ  осени  1885  года 
къ  сооруженію  казною  Брестъ-Холмской  желѣзной  дороги  и  окончить  ее,  по  - 
возможности,  въ  1886  году. 

Работы  были  начаты  въ  декабрѣ  того  же  года  и  дорога  открыта  для 
движенія  9  іюля  1887  года  при  общемъ  протяженіи  около  106  верстъ.  Она 
соединяетъ  узловую  станцію  Брестъ  со  станціею  Холмъ  Привислинской  дороги. 

При  этомъ  какъ  Сѣдлецъ-Малкинская,  длиной  62  версты,  такъ  и  Брестъ- 
Холмская, длиной  105  верстъ,  на  основаніи  Высочайше  утвержденнаго  15  мая 
1887  г.  Положенія  Комитета  Министровъ,  были  переданы  во  временное  за¬ 
вѣдываніе  Обществу  Варшаво-Тереспольской  со  дня  открытія  по  1  января 
1889  года  на  слѣдующихъ  финансовыхъ  условіяхъ: 

Расходы,  прямо  зависящіе  отъ  движенія,  опредѣляются  въ  размѣрѣ  59  коп. 
съ  поѣздо-версты  для  поѣздовъ  товаропассажирскихъ  и  товарныхъ;  прочіе 
расходы,  прямо  отъ  движенія  не  зависящіе,  а  равно  расходы  но  усиленію 
дороги  относятся  за  счетъ  казны;  Общество  не  принимаетъ  никакого  участія 
ни  въ  прибыляхъ,  ни  въ  убыткахъ  эксплоатаціи. 


1884-й  годъ  принесъ  также  нѣкоторое  приращеніе  Закаспійской  до¬ 
рогѣ,  разрѣшенной,  какъ  видѣли  выше,  въ  1880  году. 

Уже  въ  началѣ  1884  года  ")  въ  Военномъ  Министерствѣ  возникла  мысль 
о  необходимости  дальнѣйшей  постройки  Закаспійской  желѣзной  дороги  отъ 
Кизилъ-Арвата  до  Асхабада,  при  чемъ  предварительными  разсчетами  выясни¬ 
лось,  что  на  первыя  51,5  верстъ  до  Вами  потребуется  606.000  рублей,  а 
на  слѣдующія  165,5  верстъ  до  Асхабада  потребуется  1.986.000  руб. 

Всеподданнѣйшимъ  докладомъ  по  Главному  Штабу  отъ  12  іюля  предпо- 


*)  См.  дѣла  Главнаго  Штаба  1884  г.  №  884  и  1885  г.  №  95. 
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лагалось  окончить  эти  работы  въ  два  года,  если,  по  условіямъ  наличности 
Казначейства,  Министръ  Финансовъ  не  найдетъ  нужнымъ  разсрочить  ихъ 
на  три  года,  и  испрашивалось  соизволеніе  на  внесеніе  сего  вопроса  въ  Го¬ 
сударственный  Совѣтъ.  По  воспослѣдованіи  такого  соизволенія  14  іюля,  во¬ 
просъ  былъ  внесенъ  18  іюля  Военнымъ  Министромъ  въ  Государственный 
Совѣтъ,  который,  разсмотрѣвъ  его  30  іюля,  полагалъ:  разрѣшивъ  продолже¬ 
ніе  постройки  отъ  Кизилъ-Арвата  до  Асхабада  на  протяженіи  205  верстъ, 
отпустить  авансъ  въ  500  т.  рублей.  Того  же  30  августа  мнѣніе  это  было 
Высочайше  утверждено. 

Исключительныя  политическія  и  финансовыя  условія,  въ  коихъ  произ¬ 
водилась  военнымъ  вѣдомствомъ  постройка  Закаспійской  желѣзной  дороги,  не 
представляли,  однако,  возможности  остановиться  на  Асхабадѣ,  какъ  конеч¬ 
номъ  пунктѣ,  а,  напротивъ,  выяснили  необходимость  дальнѣйшаго  и  скораго 
продолженія  ея  до  р.  Аму-Дарьи. 

Соображенія  свои  по  этому  предмету  Военный  Министръ  изложилъ  во 
всеподданнѣйшемъ  докладѣ  отъ  5  апрѣля  1885  года  и  съ  Высочайшаго  со¬ 
изволенія  внесъ  затѣмъ  въ  Комитетъ  Министровъ,  который  въ  засѣданіи 
16  апрѣля  призналъ  продолженіе  дороги  чрезъ  Мервъ  до  Аму-Дарьи  совер¬ 
шенно  необходимымъ  и  полагалъ  предоставить  Военному  Министру  испросить 
чрезъ  Государственный  Совѣтъ  соотвѣтственный  кредитъ. 

Положеніе  это  было  Высочайше  утверждено  18  апрѣля  1885  г.,  а  за¬ 
тѣмъ  20  мая  Высочайше  утверждено  мнѣніе  Государственнаго  Совѣта  объ 
ассигнованіи  на  означенное  продолженіе  12.240.000  руб.  по  разсчету  16.000 
руб.  съ  версты  на  765  верстъ  и  кромѣ  того  557.110  руб.  на  пріобрѣтеніе 
добавочнаго  подвижного  состава  и  другихъ  предметовъ. 


Заканчивая  1884  г.,  отмѣтимъ  поданный  отъ  12  ноября  С.  С.  Поля¬ 
ковымъ  проектъ  выкупа  отъ  разныхъ  Обществъ  всѣхъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ 
Россіи,  который,  однако,  былъ  отклоненъ. 


Кромѣ  разрѣшенія  продолженія  Закаспійской  желѣзной  дороги  внутрь 
Азіи  до  р.  Аму-Дарьи,  начало  1885  г.  ознаменовалось  разрѣшеніемъ  еще 
большой  дороги  на  востокъ — Самаро-Уфимской,  замѣчательной  въ  томъ  отно¬ 
шеніи,  что  ей  суждено  было  сдѣлаться  исходнымъ  звѣномъ  Сибирской  тран¬ 
зитной  линіи  и  воздѣйствовать  на  самое  рѣшеніе  сложнаго  вопроса  о  на¬ 
правленіи  сей  послѣдней. 

Въ  виду  столь  тѣсной  связи  и  во  избѣжаніе  повтореній,  мы  вернемся 
къ  Самаро-Уфимской  дорогѣ,  когда  далѣе  будемъ  говорить  о  Сибирской,  здѣсь 
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же  прежде  всего  напомнимъ  сказанное  выше  (стр.  806),  что  мысль  о  Самарѣ 
какъ  исходномъ  пунктѣ  Сибирской  транзитной  линіи  взамѣнъ  конкурировав¬ 
шихъ  между  собой  двухъ  направленій  этой  линіи  чрезъ  Вятку-Пермь  (сѣ¬ 
верное)  и  отъ  Нижняго-Новгорода  (южное)  было  впервые  высказано  Генералъ- 
Адъютантомъ  Посьетомъ  во  Всеподданнѣйшемъ  докладѣ  17  декабря  1881  г. 
и  затѣмъ  въ  представленіи  Комитету  Министровъ  отъ  5  апрѣля  1882  г. 

О  постройкѣ  Самаро- Уфимской  желѣзной  дороги  въ  этомъ  смыслѣ  Ге¬ 
нералъ-Адъютантъ  Посьетъ  снова  входилъ  въ  Комитетъ  Министровъ  съ  пред¬ 
ставленіемъ  отъ  1  іюня  1884  г.,  некогда  Высочайше  утвержденнымъ  6  ян¬ 
варя  1885  г.  положеніемъ  Комитета  Министровъ  направленіе  Сибирской  тран¬ 
зитной  линіи  было  окончательно  рѣшено  отъ  Самары  на  Уфу,  Златоустъ  и 
Челябинскъ,  то  на  основаніи  означеннаго  положенія  вошелъ  11  января  1885 
года  съ  представленіемъ  о  разрѣшеніи  строить  первоначальные  участки  ея 
отъ  линіи  Оренбургской  дороги  у  пересѣченія  ея  рѣкою  Кинель  чрезъ  Уфу 
и  Златоустъ  до  одного  изъ  пунктовъ  Екатеринбурго-Тюменской  или  до  Камен¬ 
ской  ея  вѣтви  казною. 

При  разсмотрѣніи  означеннаго  представленія  въ  Комитетѣ  Министровъ 
15  января  Генералъ  -  Адъютантъ  Посьетъ  былъ  поддержанъ  Предсѣдателемъ 
Департамента  Государственной  Экономіи,  дѣйствительнымъ  тайнымъ  совѣтни¬ 
комъ  Абазою,  находившимъ,  что  при  существующихъ  порядкахъ,  когда  Пра¬ 
вительство,  въ  случаѣ  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  частными  Обществами, 
вынуждено  сверхъ  гарантіи  на  основные  капиталы  выдавать  изъ  казны  отъ 
2/3  до  8А  этого  капитала  или  принимать  на  себя  реализацію  облигацій 
Компаній,  цѣлесообразнѣй  строить  непосредственно  казною,  а  тѣмъ  болѣе 
въ  настоящемъ  случаѣ,  при  отсутствіи  самостоятельныхъ  въ  финансовомъ 
отношеніи  предпринимателей.  Не  предрѣшая  общаго  вопроса  о  предпочтитель¬ 
ности  казенной  постройки  рельсовыхъ  сообщеній,  Комитетъ  полагалъ  желѣз¬ 
ную  дорогу,  отъ  мѣста  пересѣченія  Оренбургскою  линіею  рѣки  Кинель  чрезъ 
Уфу  и  Златоустъ  до  одного  изъ  пунктовъ  Екатеринбурго-Тюменской  желѣз¬ 
ной  дороги  или  до  Каменской  ея  вѣтви,  построить  непосредственнымъ  распоря¬ 
женіемъ  казны  и  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  испросить  уста¬ 
новленнымъ  порядкомъ  чрезъ  Государственный  Совѣтъ  соотвѣтственное  ассигно¬ 
ваніе,  но  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  призналъ  не  соотвѣтствующимъ  сохраненіе  за  ли¬ 
ніей  наименованія  Сибирской,  а  предпочелъ  сохранить  наименованіе  по  участ¬ 
камъ,  какъ-то:  Самаро-Уфимская  и  т.  д.  Положеніе  это  Высочайше  утверж¬ 
дено  25  января  1885  г. 

По  утвержденному,  такимъ  образомъ,  проекту  дорога,  хотя  и  названа 
Самаро  -  Уфимской,  но  имѣла  начинаться  у  р.  Кинель  въ  разстояніи  38  Ѵ2 
верстъ  отъ  Самары.  Усматривая  въ  этомъ  значительное  неудобство,  такъ  какъ 
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дорога  нс  получала  собственной  связи  съ  р.  Волгою  и  должна  была  создавать 
въ  88Ѵ2  верстахъ  отъ  Самары  свою  начальную  станцію,  Министръ  Путей 
Сообщенія  входилъ  съ  представленіемъ  въ  Комитетъ  Министровъ  4  января 
1886  г.  о  томъ,  чтобы  сдѣлать  Самару  начальнымъ  пунктомъ  дороги  и  про¬ 
ложить  отъ  нея  до  р.  Кинели  независимый  отъ  Оренбургской  дороги  путь, 
но  представленіе  это,  по  разсмотрѣніи  1 1  февраля,  было  возвращено,  въ  виду 
возбужденнаго  Министромъ  Финансовъ  тайнымъ  совѣтникомъ  Бунге  вопроса 
о  томъ,  не  выгоднѣе  ли  пріобрѣсти  въ  казну  участокъ  Оренбургской  дороги 
отъ  Сызрани  до  Кинели  съ  мостомъ  чрезъ  р.  Волгу. 

6  сентября  1886  года  Министръ  Путей  Сообщенія  снова  входилъ  съ 
представленіемъ,  въ  которомъ,  доводя  до  свѣдѣнія  Комитета  Министровъ  о  не¬ 
состоявшемся  съ  Обществомъ  Оренбургской  желѣзной  дороги  соглашеніи 
относительно  пріобрѣтенія  участка  сей  послѣдней,  полагалъ  ограничиться 
устройствомъ  въ  Самарѣ  особой  станціи  и  войти  съ  Обществомъ  въ  соглаше¬ 
ніе  относительно  пропуска  поѣздовъ  Самаро-Уфимской  дороги  но  участку  Са- 
мара-Кпнель  п  по  вѣтви  къ  Волгѣ,  но  Комитетъ  Министровъ,  находя,  что 
Самаро -Уфимская  дорога,  какъ  начальная  будущей  Сибирской  линіи,  должна 
имѣть  непосредственную  связь  съ  Волгой,  снова  возвратилъ  представленіе, 
предложивъ  вести  дальнѣйшіе  переговоры  хотя  бы  о  пріобрѣтеніи  въ  казну 
всей  Оренбургской  дороги  и  образовать  для  этой  цѣли  особое  при  Министер¬ 
ствѣ  Путей  Сообщенія  совѣщаніе.  Дальнѣйшіе  переговоры  не  привели,  однако, 
къ  желаемымъ  результатамъ  и  взятіе  въ  казну  Оренбургской  желѣзной  дороги 
послѣдовало  лишь  съ  1  января  1898  г. 

Затѣмъ  направленіе  линіи  отъ  р.  Кинель  представлялось  въ  двухъ  глав¬ 
нѣйшихъ  варіантахъ  чрезъ  Бугурусланъ  или  чрезъ  Бугульму,  а  подходъ  къ 
Уфѣ  обнаружилъ  такія  затрудненія,  что  являлось  предположеніе  обойти  г.  Уфу 
съ  юго-востока,  проведя  къ  городу  лишь  вѣтвь.  Въ  результатѣ  рѣшено  было 
направленіе  чрезъ  Бугурусланъ  и  Белебей  прямо  на  г.  Уфу,  что  составило 
протяженіе  дороги  отъ  Кинели  до  Уфы  въ  458,19  верстъ. 

Работы  были  окончены  до  Уфы  въ  концѣ  лѣта  1888  года  и  открытіе 
дороги  послѣдовало  9  сентября. 

Стоимость  составила  24.122,252  руб.  или  58.227  руб.  на  версту. 

Къ  постройкѣ  дальнѣйшаго  участка  дороги  отъ  Уфы  до  Златоуста  было 
приступлено  лишь  въ  началѣ  1888  г.  и  открытіе  его  послѣдовало  8  сен¬ 
тября  1890  г. 

Участокъ  этотъ  отличается  своимъ  горнымъ  характеромъ  и  представлялъ 
значительныя  трудности  съ  множествомъ  искусственныхъ  сооруженій. 

При  длинѣ  298,68  верстъ  онъ  обошелся  въ  20.220.666  руб.,  или  67.700 
рублей  на  версту. 
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Участокъ  этотъ  былъ  уже  готовъ,  когда  по  всеподданнѣйшему  докладу 
Министра  Путей  Сообщенія  получено  24  августа  1890  года  Высочайшее  со¬ 
изволеніе  на  соединеніе  его  съ  Самаро-Уфимскою  дорогою  въ  одну  линію 
подъ  общимъ  управленіемъ  и  съ  наименованіемъ  ея  Самаро-Златоустовскою 
желѣзною  дорогою. 

Что  же  касается  дальнѣйшаго  продолженія  этой  линіи  на  соединеніе  съ 
Екатеринбурге -Тюменскою  дорогою  или  Каменского  вѣтвью  сей  послѣдней, 
какъ  то  было  рѣшено  въ  Высочайше  утвержденномъ  25  января  1885  г.  по¬ 
ложеніи,  то  осуществленіе  его  замедлилось  разногласіемъ  относительно  на¬ 
правленія  и  послѣдовало  лишь  много  позднѣе,  когда,  наконецъ,  избрано  было 
соединеніе  Екатеринбурга  съ  Челябинскомъ. 

Участокъ  этотъ,  длиной  281  верста,  былъ  открытъ  для  движенія  15 
октября  1896  г.  и  включенъ  въ  составъ  Уральской  желѣзной  дороги. 


Слѣдующей  разрѣшенной  къ  постройкѣ  тоже  казною  была  Ромны-Кре- 
менчугская  желѣзная  дорога. 

Избраніе  конечнымъ  пунктомъ  Ландварово-Роменской  желѣзной  дорогой  та¬ 
кого  пункта  какъ  г.  Ромны  уже  давно  указывало  на  необходимость  дальнѣй¬ 
шаго  ея  продолженія,  но  дѣло  задерживалось  отчастью  разностью  во  мнѣніяхъ 
относительно  направленія  означеннаго  продолженія,  отчасти  нахожденіемъ  на 
очереди  другихъ  признаваемыхъ  болѣе  нужными  линій.  Такъ  необходимость 
доведенія  Ландварово-Роменской  желѣзной  дороги  до  Харъково-Кременчугской 
была  признана  еще  Высочайше  утвержденнымъ  25  марта  1870  г.  положе¬ 
ніемъ  Комитета  Министровъ,  но  осуществленіе  было  обусловлено  ближайшимъ 
разъясненіемъ  вопроса  о  направленіи,  имѣя  въ  виду  какъ  интересы  мѣстнаго 
населенія,  такъ  и  необходимость  будущаго  продолженія  къ  Екатеринославу  для 
соединенія  съ  Севастопольскою  желѣзною  дорогою  и  для  сокращенія  пути  До¬ 
нецкому  углю  съ  Азовской  дороги  къ  Кременчугу  и  въ  Новороссійскій  край. 

Произведенными  изысканіями  были  намѣчены  три  направленія:  на  Полтаву 
и  Лозовую,  на  Полтаву  и  Екатеринославъ  и  на  Кременецъ  и  Екатеринославъ. 
Изъ  нихъ  Министерство  Путей  Сообщенія  отдавало  преимущество  первому. 

Еще  въ  1871  г.  Полтавское  земство  ходатайствовало  о  проведеніи  до¬ 
роги  не  чрезъ  Полтаву  къ  Лозовой,  а  въ  Кременчугъ,  но  Высочайше  утвер¬ 
жденнымъ  28  мая  1878  г.  положеніемъ  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ,  въ  виду 
постройки  Сумскаго  участка,  рѣшено  было  направленіе  чрезъ  Полтаву  къ 
Лозовой,  при  чемъ  было  обусловлено  не  приступать  къ  работамъ  ранѣе,  какъ 
по  обезпеченіи  сооруженія  другихъ,  болѣе  необходимыхъ  дорогъ. 

Около  того  же  времени  имѣлись  ходатайства  Правленія  Общества  Ланд¬ 
варово-Роменской  желѣзной  дороги  о  предоставленіи  ему  продолженія  отъ  Ро- 
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менъ  до  Полтавы  и  колл,  ассес.  Старицкаго  о  выдачѣ  ему  концессій  на  ли¬ 
нію  отъ  Кременчуга  до  Роменъ.  Дѣло  тогда  остановилось  за  неразрѣшеніемъ 
вносить  въ  Комитетъ  Министровъ  представленій  о  дальнѣйшихъ  дорогахъ  пока 
не  будутъ  разрѣшены  прежде  включенныя  въ  сѣть,  а  Высочайше  утвержден¬ 
нымъ  22  апрѣля  1875  г.  положеніемъ  Комитета  желѣзныхъ  дорогъ,  при  раз¬ 
смотрѣніи  вопроса  о  новой  сѣти,  было  признано  преимущество  въ  неотлож¬ 
ности  Сумской  линіи. 

Въ  маѣ  1878  года  генералъ-адъютантъ  Тимашевъ,  по  ходатайству  мѣст¬ 
наго  Земства,  снова  возбудилъ  вопросъ  о  Ромны-Кременчугской  желѣзной 
дорогѣ.  Ходатайство  это  повторено  было  въ  1879  и  1880  годахъ,  но,  когда 
16  мая  1881  года  Министръ  Путей  Сообщенія  вошелъ  съ  представленіемъ 
о  ея  постройкѣ,  Комитетъ  Министровъ,  Высочайше  утвержденнымъ  3  іюня 
1881  г.,  положеніемъ  своимъ  отъ  26  мая  лишь  утвердилъ  въ  принципѣ  за¬ 
ключеніе  Министра  Путей  Сообщенія,  не  разрѣшая  вопроса  о  приступѣ  къ 
работамъ.  Главнымъ  тормазомъ  въ  разрѣшеніи  вопроса  о  сооруженіи  Ромны- 
Кременчугской  желѣзной  дороги  служило  опасеніе,  что  при  соединеніи  ею 
Ландварово-Роменской  линіи,  тяготѣющей  къ  Балтійскому  морю,  съ  линіей 
Харьково-Николаевской,  тяготѣющей  къ  морю  Черному,  первая  изъ  нихъ,  вслѣд¬ 
ствіе  сравнительно  высокихъ  цѣнъ  на  хлѣбные  грузы  въ  Либавѣ,  вступитъ 
въ  успѣшное  соперничество  съ  казенной  Харьково-Николаевской.  Въ  виду 
этого,  при  продолжавшемся  ходатайствѣ  Полтавскаго  Земства  и  Кременчуг¬ 
ской  Городской  думы,  возникъ  со  стороны  Правленія  Общества  Либаво-Ромен- 
ской  желѣзной  дороги  компромиссъ,  состоявшій  въ  ходатайствѣ  о  разрѣшеніи 
ограничиться  постройкою  вѣтвей  отъ  Роменъ  на  востокъ  до  ст.  Слободки 
(53  вер.),  отъ  ст.  Талалаевки  къ  югу  до  Миргорода  (116  вер.)  и  отъ  этого 
направленія  на  западъ  до  Драбова  (85  вер.);  а  нѣкоторые  землевладѣльцы 
Полтавской  губерніи  ходатайствовали  о  разрѣшеніи  имъ  построить  вѣтвь  на 
востокъ  отъ  Роменъ  до  Бѣлгорода.  Министръ  Финансовъ,  имѣя  основаніе  ожи¬ 
дать,  что  постройка  упомянутыхъ  трехъ  вѣтвей  будетъ  исполнена  Обществомъ 
Либаво-Роменской  дороги  безъ  всякаго  денежнаго  участія  Правительства,  от¬ 
несся  къ  этому  проекту  очень  сочувственно,  но  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  полагалъ, 
что  одновременно  надо  построить  казною  100-верстную  вѣтвь  отъ  Кремен¬ 
чуга  до  Миргорода.  Министръ  же  Путей  Сообщенія,  опасаясь  но  вышеприве¬ 
деннымъ  соображеніямъ  такого  сплошного  соединенія,  полагалъ  ограничиться 
отдѣльными  вѣтвями  въ  видѣ  подъѣздныхъ  путей  къ  Либаво-Роменской,  Харь¬ 
ково-Николаевской  п  другимъ,  общимъ  протяженіемъ  до  400  верстъ,  для  воз¬ 
можности  же  сплошного  соединенія,  ставилъ  условіемъ  предварительное  углу¬ 
бленіе  Очаковскаго  канала  и  устройство  Николаевскаго  порта. 

Предварительныя  мѣры  относительно  Очаковскаго  канала  были  приняты 
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и  въ  іюнѣ  188В  г.  Министръ  Путей  Сообщенія  уже  вошелъ  съ  представле¬ 
ніемъ  объ  утвержденіи  направленія  Ромны-Кременчугъ  съ  предоставленіемъ 
постройки  сѣвернаго  участка  отъ  Миргорода  Обществу  Либаво-Роменской  же¬ 
лѣзной  дороги,  а  южнаго— отъ  Миргорода  до  Кременчуга — казнѣ;  но  Комитетъ 
Министровъ,  Высочайше  утвержденнымъ  1  іюля  1883  г,  положеніемъ,  на¬ 
шелъ  такое  раздѣленіе  постройки  неудобнымъ  и  положилъ  произвести  по¬ 
вѣрочныя  казенныя  изысканія  и  представить  соображенія  о  постройкѣ  казною 
всей  Ромны-Кременчугской  дороги,  съ  присоединеніемъ  ея  къ  Харьково-Нико- 
лаевской.  Наконецъ,  но  окончаніи  подробныхъ  Правительственныхъ  изысканій 
особою  Комиссіею,  Министръ  Путей  Сообщенія  внесъ  15  января  1885  года 
представленіе,  въ  которомъ  между  прочимъ  испрашивалъ  разрѣшеніе  по¬ 
стройки  Ромны-Кременчугской  желѣзной  дороги  казною  чрезъ  Управленіе 
Харьково-Николаевской  дороги,  указывая  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  опять  на  необходи¬ 
мость  приступить  къ  устройству  Николаевскаго  порта,  дабы  окончить  его 
одновременно  съ  углубленіемъ  Очаковскаго  канала.  Направленіе  дороги  было 
проектировано  чрезъ  г.  Хороль,  а  протяженіе  было  исчислено  въ  198  верстъ. 
Комитетъ  Министровъ,  въ  засѣданіяхъ  своихъ  19  марта  и  2  апрѣля,  безъ  вся¬ 
кихъ  возраженій  положилъ  предположеніе  Министра  Путей  Сообщенія  относи¬ 
тельно  постройки  въ  первую  очередь  Ромны-Кременчугской  желѣзной  дороги 
утвердить,  на  что  6  апрѣля  1886  г.  и  послѣдовало  Высочайшее  соизволеніе. 
При  исполненіи  пришлось  нѣсколько  удлинять  дорогу  до  200,17  вер.,  во  избѣ¬ 
жаніе  нѣкоторыхъ  мѣстныхъ  трудностей. 

Дорога  была  открыта  для  движенія  на  участкѣ  отъ  Кременчуга  до  Лох- 
вицы  въ  ноябрѣ  1887  г.,  а  на  остальномъ  до  Роменъ  въ  октябрѣ  1888  года, 
вслѣдствіе  трудности  подхода  къ  Ромнамъ  и  большого  моста. 


Упомянутое  представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  15  января 
1885  г.  касалось  не  одной  только  Ромны-Кременчугской  желѣзной  дороги,  но 
вообще  дорогъ,  предстоявшихъ  къ  постройкѣ  въ  1885  г.  Докладывая  въ  немъ 
объ  окончаніи  правительственныхъ  изысканій,  разрѣшенныхъ  бывшими  Высо¬ 
чайше  утвержденными  положеніями  для  12  дорогъ,  Министръ  Путей  Сообще¬ 
нія  изложилъ  въ  немъ  сущность  выводовъ,  добытыхъ  изысканіями  по  нѣко¬ 
торымъ  изъ  нихъ,  а  именно:  1)  Тукумо-Виндавской,  2)  Миллеровской  вѣтви, 
3)  Восточно-Донецкой,  4)  Южному  участку  Пензо-Лозовской.  5)  /Кмерипко- 
Новоселицкой,  С)  Владикавказо-Петровской,  7)  Ромны-Кременчугской,  8)  Ржево- 
Вяземской. 

Мы  не  будемъ  входить  здѣсь  въ  подробности  значенія,  придававшагося 
Министромъ  Путей  Сообщенія  каждой  изъ  нихъ,  отмѣтимъ  лишь,  что  онъ  по- 
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лагалъ  приступить  въ  1885  году  къ  сооруженію  слѣдующихъ  дорогъ:  1)  Ромны- 
Кременчугской  198  вер.  съ  гаванью,  2)  Тукумо-Виндавской  105  вер.  съ 
гаванью,  3)  Восточно-Донецкой  425  вер.,  4)  Миллеровской  89  вер.,  5)  Жме- 
ринко-Могилевской  107  вер.  и  6)  Питательныхъ  вѣтвей  276  вер.,  а  всего 
1.200  вер.,  примѣнительно  къ  Высочайше  утвержденному  9  іюля  1882  г. 
положенію. 

О  соображеніяхъ,  мимоходомъ  изложенныхъ  въ  томъ  же  представленіи 
по  поводу  Вятско -Двинской  желѣзной  дороги,  мы  скажемъ  тоже  въ  своемъ 
мѣстѣ. 

Съ  своей  стороны  Комитетъ  Министровъ,  упомянутымъ  Высочайше  ут¬ 
вержденнымъ  6  апрѣля  1885  г.  положеніемъ,  рѣшилъ  вопросъ  не  объ  одной 
только  Ромны-Кременчугской  желѣзной  дорогѣ,  но  положилъ  приступить  въ 
1885  г.  вообще  къ  слѣдующимъ:  1)  Ромны-Кремеичугской,  2)  Псково-Риж¬ 
ской  съ  вѣтвыо  на  Дерптъ  354  вер.,  3)  Миллеровской,  4)  Жмеринко-Ново- 
селицкой,  5)  Гомель-Брянской,  6)  Ржево-Вяземской  115  вер.  и  7)  Владикав- 
казо-Петровской  234  вер.,  а  всего  1.512  вер. 

Тѣмъ  же  положеніемъ  Министру  Путей  Сообщенія  было  предоставлено 
нетолько  подробно  разработать  вопросы  объ  этихъ  дорогахъ,  считая  на  первомъ 
планѣ  Владикавказо-Петровскую,  но  также  входить  съ  представленіемъ  о  нуж¬ 
нѣйшихъ  подъѣздныхъ  путяхъ,  войти  въ  подробное  изученіе  вопроса  о  со¬ 
оруженіи  перевальной  дороги  чрезъ  Кавказскій  хребетъ  въ  связи  съ  продол¬ 
женіемъ  Владикавказо-Петровской  дороги  до  Баку  и  внести  въ  Комитетъ  Ми¬ 
нистровъ  соображенія  относительно  Пензо-Лозовской  и  Восточно-Донецкой  въ 
связи  съ  возбужденнымъ  Военнымъ  Министромъ  вопросомъ  объ  измѣненіи  на¬ 
правленія  первой  изъ  нихъ  сообразно  интересамъ  государственной  обороны, 
Все  это  требовалось  съ  такимъ  разсчетомъ,  чтобы  предпочтительность  по¬ 
стройки  той  или  другой  дороги  могла  быть  установлена  въ  томъ  же  году. 

Одновременно  Военному  Министру  и  Управляющему  Морскимъ  Министер¬ 
ствомъ  предоставлялось  выяснить  вопросъ  о  возможности  устройства  стоянки 
для  военно-морского  флота  въ  Либавской  или  Виндавской  гаваняхъ. 

Столь  широкая  со  стороны  Комитета  Министровъ  программа,  обусловлен¬ 
ная  быстротою  выполненія,  явилась,  повидимому,  результатомъ  блестящей  рѣчи, 
произнесенной  въ  засѣданіи  Предсѣдателемъ  Департамента  Государственной 
Экономіи  дѣйств.  тайн,  совѣты.  Абазою,  высказавшимся  въ  томъ  смыслѣ  что 
усиленная  постройка  желѣзныхъ  дорогъ  необходима,  какъ  дѣйствительное  сред¬ 
ство  вывести  страну  изъ  затруднительнаго  экономическаго  положенія  и  что 
при  выборѣ  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  къ  постройкѣ  нельзя  останавливаться 
исключительно  на  соображеніяхъ  о  непосредственной  ихъ  доходности.  Мысли 
эти  были  единогласно  примяты  всѣми  членами  съ  дальнѣйшими  дополненіями 
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ігь  томъ  же  духѣ.  Нѣкоторыя  изъ  дорогъ,  предложенныхъ  Министромъ  Путей 
Сообщенія,  встрѣтили  лишь  возраженія  со  стороны  Начальника  Главнаго  Штаба 
генералъ-адъютанта  Обручева,  особенно  же  Тукумо-Виндавская  желѣзная  до¬ 
рога,  на  которую  онъ,  несмотря  на  доводы  Министровъ  Путей  Сообщенія  и 
Финансовъ  и  на  непротиворѣчіе  со  стороны  Управляющаго  Морскимъ  Мини¬ 
стерствомъ,  не  желалъ  ни  въ  какомъ  случаѣ  согласиться  подъ  предлогомъ 
необходимости  предварительнаго  укрѣпленія  Виндавы. 

Особенностью  того  же  положенія  представляется  неожиданное  появленіе 
по  иниціативѣ  Начальника  Главнаго  Штаба,  на  ближайшую  очередь  вопроса 
о  Исково-Рижской  желѣзной  дорогѣ,  возбужденнаго  еще  въ  1874  году,  но 
оставленнаго  безъ  движенія  изъ  опасенія  ущерба  торговымъ  интересамъ  Пе¬ 
тербургскаго  порта  и  доходности  Николаевской  и  Балтійской  дорогъ. 

Изъ  числа  намѣченныхъ  къ  постройкѣ  въ  1885  году  дорогъ,  о  Гомель- 
Брянской  и  Ромны-Кременчугской  уже  было  изложено  выше,  что  же  касается 
остальныхъ,  то  несмотря  на  признанную  въ  прекрасныхъ  рѣчахъ  ихъ  неот¬ 
ложность,  осуществленіе  ихъ  послѣдовало  не  скоро  а  нѣкоторыхъ,  даже  только  въ 
самое  послѣднее  время.  Взамѣнъ  этихъ  линій  послѣдовало  въ  1885  г.  разрѣ¬ 
шеніе  постройки  только  Богородской  вѣтви  Нижегородской  дороги  и  вѣтвей 
Ивангородъ-Домбровской  дороги  къ  прусской  и  австрійской  границамъ. 


Еще  въ  1874  г.  Богородское  городское  общество  и  главнѣйшіе  мѣстные 
фабриканты  изъявили  готовность  построить  на  свои  средства  вѣтвь  отъ  г.  Бо- 
городска  къ  ст.  Степановской  Нижегородской  дороги  съ  тѣмъ,  чтобы  Главное 
Общество  эксплоатировало  ее  за  гарантируемую  товариществомъ  сумму  30  ты¬ 
сячъ  рублей.  Хотя  соглашеніе  это  состоялось,  но  приведено  въ  исполненіе  не 
было  за  несобраніемъ  нужнаго  на  постройку  капитала.  Тогда  Богородское  го¬ 
родское  общество  исходатайствовало  у  Земства  постройку  шоссе;  но  такъ 
какъ  перегрузка  товаровъ  для  провоза  гужемъ  на  небольшое  разстояніе 
13  вер.  оказалась  невыгодною,  то  представители  Богородско-Глуховской  ману¬ 
фактуры  гг.  Морозовы  и  К0,  возобновили  въ  1883  г.  ходатайство  о  построй¬ 
кѣ  вѣтви  до  гор.  Богородска  съ  продолженіемъ  ея  до  мануфактуры,  гаран¬ 
тируя  Главному  Обществу  валовой  сборъ  въ  40  тысячъ  руб.  и  изъявляя  го¬ 
товность,  съ  своей  стороны,  принять  нѣкоторое  участіе  въ  расходахъ  по  отчу¬ 
жденію  земель  и  устройству  станціи  въ  Глуховѣ,  а  со  стороны  г.  Богородска 
въ  устройствѣ  станціи  въ  гор.  Богородскѣ.  Находя  эту  вѣтвь  для  мѣстнаго  края 
полезною  и  въ  виду  согласія  Главнаго  Общества,  Министръ  Путей  Сообщенія 
входилъ  съ  соотвѣтственнымъ  представленіемъ  въ  Комитетъ  Министровъ,  на  что 
и  послѣдовало  31  мая  1885  года  Высочайшее  соизволеніе.  Вѣтвь  эта  длиной 


•  16  вер.  118  саж.  была  открыта  для  движенія  уже  въ  декабрѣ  того  же  1885  г. 

Стоимость  вѣтви  была  опредѣлена  въ  310.000  руб.  кр.  изъ  каковой 
суммы  260.000  составили  долю  Главнаго  Общества,  остальныя  же  ассигно¬ 
вывались  гор.  Богородскомъ  и  Богородско-Глуховскою  мануфактурою.  Кромѣ 
того,  мануфактура  принимала  на  свой  счетъ  сооруженіе  конечной  станціи 
при  селѣ  Глуховѣ  въ  предѣлахъ  20  тысячъ  руб.,  а  гор.  Богородскъ — соору¬ 
женіе  станціи  въ  Богородскѣ  въ  предѣлахъ  суммы  30  тыс.  рублей. 


Высочайше  утвержденнымъ  22  ноября  1885  г.  положеніемъ  Комитета 
Министровъ,  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія,  было  разрѣшено 
Обществу  Ивангородо-Домбровской  желѣзной  дороги  построить  вѣтви  къ  прус¬ 
ской  и  австрійской  границамъ  отъ  станціи  Стржемешице  до  ст.  Сосновице  и 
Граница  Варшавско-Вѣнской  желѣзной  дороги,  а  также  вѣтвь  въ  4,10  вер. 
къ  Домбровскимъ  каменноугольнымъ  копямъ.  Первыми  двумя  вѣтвями,  общимъ 
протяженіемъ  около  1 6 Ѵз  верстъ,  Ивангородо-Домбровская  дорога  пріобрѣла 
связь  съ  заграничными  Верхне-Силезской  и  Императора  Фердинанда  дорогами. 
Капиталъ  на  всѣ  три  вѣтви  былъ  исчисленъ  въ  1.752.699  руб.  кред.  и  под¬ 
лежалъ  образованію  дополнительнымъ  выпускомъ  облигацій. 

Вѣтви  эти  были  открыты  въ  декабрѣ  1887  года. 


Къ  лѣтописи  1885  года  относится  также  взятіе  въ  казну  Муромской 
и  Путиловской  желѣзныхъ  дорогъ  и  закрытіе  для  движенія  дороги  Сестрорѣцкой. 

Выше  (стр.  234),  мы  видѣли,  что  Муромская  желѣзная  дорога,  разрѣ¬ 
шенная  по  Высочайше  утвержденной  4  мая  1873  г.  концессіи,  выданной 
барону  А.  М.  Палену  и  К0  на  условіяхъ,  по  тому  времени  весьма  тяжелыхъ 
для  предпринимателей,  и  безъ  всякой  гарантіи,  встрѣтила  затрудненія  уже 
къ  самому  своему  осуществленію.  Будучи  открыта  для  движенія  только 
7  лѣтъ  спустя,  она  продолжала  влачить  весьма  жалкое  существованіе  и  въ 
концѣ  концевъ  Правительство  вынуждено  было  взять  ее  въ  казну  съ  1  октя¬ 
бря  1885  года  на  основаніи  Высочайше  утвержденнаго  2  марта  того  же 
года  Положенія  Комитета  Министровъ.  При  этомъ  Правительство  приняло  на 
себя  окончательные  разсчеты  но  отчужденію  и  недодѣлкамъ  и  выдало  для 
удовлетворенія  частныхъ  кредиторовъ  895.981  руб. 

Иное  дѣло  было  съ  Путиловской  дорогой,  акціонеры  которой  по  новому 
уставу,  Высочайше  утвержденному  14  октября  1876  года  (стр.  273),  могли 
считаться  совершенно  обезпеченными  дарованной  имъ  гарантіей.  Самостоятель¬ 
ная  эксплоатація  этой  дороги,  представлявшая  лишь  сѣть  короткихъ  вѣтвей, 
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общимъ  протяженіемъ  около  321/ 2  вер.,  оказывалась,  однако,  убыточной  и  вызы¬ 
вала  приплаты,  а  потому  признано  было  цѣлесообразнымъ  взять  се  въ  казну 
и  вмѣстѣ  съ  построенною  средствами  казны  Гутуевскою  вѣтвыо  подъ  общимъ 
наименованіемъ  Портовой  вѣтви  Николаевской  желѣзной  дороги  передать  въ 
эксплоатацію  Главному  Обществу  Россійскихъ  желѣзныхъ  дорогъ.  Такое  поло¬ 
женіе  Высочайше  утверждено  17  марта  1885  г. 

Пріобрѣтеніе  въ  казну  совершилось  покупкою  всѣхъ  акцій  Общества  по 
цѣнѣ  178  руб.  кр.  за  каждую  акцію  125  руб.  мет.,  а  передача  Главному 
Обществу  состоялась  на  слѣдующихъ  условіяхъ: 

Расходы,  прямо  зависящіе  отъ  движенія,  подлежали  опредѣленію  по 
соглашенію  Министра  Путей  Сообщенія  съ  Главнымъ  Обществомъ,  но  не  свыше 
для  поѣздовъ  товаро-пассажирскихъ  и  товарныхъ  55,28  коп.  съ  поѣздо-вер- 
сты  съ  прибавленіемъ  0,74  кои.  за  каждую  вагонную  осе-версту  поѣзда,  а 
для  пассажирскихъ — 52,54  коп.  съ  поѣздо -версты  безъ  прибавки. 

Прочіе  расходы  эксплоатаціи  подлежали  отнесенію  за  счетъ  дохода  вѣтви, 
а  расходы  но  усиленію — за  счетъ  казны. 

Избытокъ  валового  сбора  вѣтви  подлежалъ  внесенію  въ  казну,  а  недо¬ 
боръ — покрытію  отъ  избытка  чистаго  дохода  Николаевской  дороги  сверхъ 
7,200.000  руб. 

Вѣтвь  поступила  въ  пользованіе  Главнаго  Общества  16  аир.  1885  г. 

Общество  Сестрорѣцкой  дороги,  получившее  эту  вѣтвь,  длиною  6  вер. 
отъ  казны  по  концессіи,  Высочайше  утвержденной  2  февраля  1873  года  за 
компаніей  фонъ-Дезена  и  Миллера  (стр,  230),  на  трудныхъ  для  предпринима¬ 
телей  условіяхъ,  уже  скоро  оказалось  несостоятельнымъ,  задолжало  казнѣ  и 
привело  дорогу  въ  полное  разстройство,  а  потому  на  основаніи  Высочайше 
утвержденнаго  26  декабря  1885  г.  Положенія  Комитета  Министровъ  движе¬ 
ніе  по  ней  съ  1  января  1886  г.  было  закрыто.  Ито  же  касается  ликвидаціи 
Общества  и  окончанія  разсчетовъ  съ  казною,  то  таковыя  заставили  себя  еще 
долго  ждать  вслѣдствіе  возникшихъ  споровъ. 


Переходя  къ  1886  году  слѣдуетъ  прежде  всего  отмѣтить  разрѣшеніе 
вопроса  объ  обходѣ  Сурамскаго  перевала,  этого  тормаза  въ  развитіи  движе¬ 
нія  по  Закавказской  желѣзной  дорогѣ.  Затрудненія,  представлявшіяся  на  этомъ 
перевалѣ  допущенными  тамъ  уклонами  въ  0,045,  дали  себя  чувствовать  уже 
въ  1874  году,  такъ  что  при  преобразованіи  тогда  Общества  изъ  француз¬ 
скаго  въ  русское,  Правительствомъ  было  предположено  ассигновать  изъ  но¬ 
ваго  выпуска  облигаціоннаго  капитала  сумму,  необходимую  на  переустрой¬ 
ство  этого  перевала  распоряженіемъ  Общества.  За  представившимися,  однако 
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другими  пепредвидѣнными  расходами,  суммы,  могущей  быть  употребленною 
па  этотъ  предметъ,  оставалось  къ  концу  1885  г.  только  114.000  руб.  мет. 

При  такомъ  положеніи  средствъ,  Министръ  Путей  Сообщенія  вошелъ 
28  декабря  1885  г.  въ  Комитетъ  Министровъ  съ  представленіемъ,  въ  кото¬ 
ромъ  испрашивалъ  указаніе,  слѣдуетъ  ли  строить  обходъ  Сурамскаго  пере¬ 
вала  Обществомъ  Закавказской  желѣзной  дороги  или  казною  съ  выкупомъ  самой 
дороги. 

Комитетъ  Министровъ,  обсудивъ  этотъ  вопросъ  7  и  14  января  1886  г., 
полагалъ  переустройство  Сурамскаго  перевала  признать  неотлагательнымъ,  по¬ 
стройку  самого  тоннеля  и  новой  восточной  отъ  него  части  до  ст.  Михайлов¬ 
ской  исполнить  казною,  западную  же  новую  часть  предоставить  Обществу. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  18  января  1886  г. 

Однако,  уже  22  апрѣля  предсѣдатель  Правленія  Общества  Закавказской 
желѣзной  дороги  вошелъ  съ  всеподданнѣйшимъ  прошеніемъ  или  поручить  Об¬ 
ществу  всѣ  работы  по  переустройству  перевала  или  принять  дорогу  совсѣмъ 
въ  казну. 

Комитетъ  Министровъ  разсматривалъ  это  ходатайство  27  янв.  и  3  фев. 
1887  г.,  въ  результатѣ  чего  послѣдовало  Высочайше  утвержденное  II  фев¬ 
раля  1887  г.  Положеніе  Комитета,  коимъ  ходатайство  о  порученіи  Обществу 
всего  переустройства  перевала  было  отклонено,  а  Управляющему  Министер¬ 
ствомъ  Финансовъ  поручено  было  объявить  Обществу  Закавказской  желѣзной 
дороги,  что  ему  предоставляется,  по  созывѣ  Общаго  Собранія  акціонеровъ, 
сдѣлать  предложеніе  объ  уступкѣ  владѣемыхъ  ими  линій  казнѣ. 

Послѣдствіемъ  этого  было  то,  что  начатыя  въ  томъ  же  1886  г.  работы 
туннеля  и  восточнаго  подхода,  протяженіемъ  8  верстъ,  были  окончены  въ 
1890  г.,  Закавказская  желѣзная  дорога  перешла  въ  казну  въ  1889  г.  и  за¬ 
падный  подходъ  къ  туннелю,  протяженіемъ  7  верстъ  былъ  оконченъ  уже 
казною  въ  1893  году. 


Когда  послѣдствіемъ  широкой  программы,  намѣченной  Высочайше  утверж¬ 
деннымъ  6  апрѣля  1885  г.  положеніемъ  Комитета  Министровъ,  Министръ 
Путей  Сообщенія  вошелъ  съ  представленіемъ  въ  Государственный  Совѣть  о 
вѣроятной  необходимости  въ  кредитѣ  на  первое  время  отъ  10  до  12  тысячъ 
рублей  на  версту  по  разсчету  1956  верстъ,  то  со  стороны  Департамента 
Государственной  Экономіи  возникло  затрудненіе.  Въ  виду  прекращенія  съ 
конца  1883  года  существованія  особаго  желѣзнодорожнаго  фонда  и  необхо¬ 
димости  впредь  относить  расходы  но  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  на  общіе 
экстраординарные  рессурсы,  Департаментъ  Государственной  Экономіи  призналъ 
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необходимымъ,  чтобы  кредиты  на  этотъ  предметъ  испрашивались  своевре¬ 
менно  для  внесенія  ихъ  въ  годовую  роспись  и  при  томъ  только  въ  опредѣ¬ 
ленныхъ  предѣлахъ  и  лишь  на  тѣ  работы,  которыя  будутъ  на  предстоящій  годъ 
утверждены  чрезъ  Комитет!)  Министровъ.  Опредѣливъ  предѣлъ  всѣхъ  экстра¬ 
ординарныхъ  годовыхъ  расходовъ  по  Министерству  Путей  Сообщенія  на  со¬ 
оруженіе  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  на  продолженіе  работъ  начатыхъ,  на 
заготовленіе  желѣзнодорожныхъ  принадлежностей  и  на  портовыя  сооруженія, 
въ  суммѣ  50  милліоновъ  рублей,  Департаментъ  призналъ  возможнымъ  ассиг¬ 
новать  на  сооруженіе  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  1886  году  лишь  6  мил¬ 
ліоновъ  рублей. 

Кромѣ  этого  обстоятельства,  задержкой,  какъ  усматривается  изъ  пред¬ 
ставленія  Министра  Путей  Сообщенія  въ  Комитетъ  Министровъ  отъ  27  фев¬ 
раля  1886  года,  послужили  переговоры,  которые  пришлось  вести  съ  заинте¬ 
ресованными  Обществами  желѣзныхъ  дорогъ,  частью  объ  условіяхъ  принятія 
желѣзныхъ  дорогъ  въ  эксплоатацію  Обществъ  но  ихъ  постройкѣ  казною, 
частью  по  исполненію  Обществами  самихъ  построекъ.  Переговоры  эти  велись 
съ  Обществомъ  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  относительно  Жмеринко- 
Могилевской,  съ  Обществомъ  Владикавказской  относительно  Петровской,  съ 
Обществами  Ряжско-Вяземской,  Московско-Брестской  и  Новоторжской  относи¬ 
тельно  Ржево-Вяземской  и  съ  Обществомъ  Донецкой  относительно  Миллеров- 
ской  вѣтви.  Результаты  этихъ  переговоровъ  не  вполнѣ  удовлетворили  Ми¬ 
нистровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ.  Общество  Донецкой  дороги,  напри¬ 
мѣръ,  ставило  условіемъ  передачу  ему  на  12  лѣтъ  всей  Екатерининской  до¬ 
роги  и  одновременное  разрѣшеніе  постройки  Восточ но -Донецкой  и  Маріу поль¬ 
ского  порта. 

Тѣмъ  не  менѣе,  полагаясь  на  дальнѣйшіе  переговоры  и  расчитывая  по 
сооруженію  Правительствомъ  Петровской,  Новоселицкой  и  Ржево-Вяземской 
желѣзныхъ  дорогъ  передать  ихъ  Обществамъ  Владикавказской,  Юго-Запад¬ 
ныхъ  и  Новоторжской  съ  возмѣщеніемъ  расходовъ  казны  изъ  облигаціон¬ 
ныхъ  капиталовъ  сихъ  послѣднихъ,  Министръ  Путей  Сообщенія  находилъ  воз¬ 
можнымъ  извернуться  въ  предѣлахъ  суммы  6  милліоновъ  рублей  и  въ  пред¬ 
ставленіи  своемъ  Комитету  Министровъ,  отъ  17  февраля  1886  года,  испра¬ 
шивалъ  разрѣшеніе  приступить  въ  этомъ  году  къ  постройкѣ  казною  дорогъ 
Риго-Псковской  съ  вѣтвыо  на  Дерптъ,  Владикавказо-Петровской,  Жмеринко- 
Новоселицкой,  Ржево-Вяземской  и  Миллеровской  съ  разсрочкой  первой  и  по¬ 
слѣдней  на  три  года. 

При  обсужденіи  этого  представленія  11  и  18  марта  1886  года,  Коми¬ 
тетъ  Министровъ  остановился  на  тѣхъ  соображеніяхъ,  что  Военное  Министер¬ 
ство,  возбудивши  вопросъ  о  Жмеринко-Новоселицкой  дорогѣ,  какъ  стратеги- 
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ческой,  нс  настаиваетъ  на  немедленномъ  ея  сооруженіи,  что  неотложность 
Миллеровской  вѣтви  утратила  свое  значеніе  тарифнымъ  облегченіемъ  движе¬ 
нія  угля  въ  другихъ  направленіяхъ,  что  относительно  ея  имѣются  ходатай¬ 
ства  углепромышленниковъ  о  ея  постройкѣ  лишь  одновременно  съ  Восточно- 
Донецкою  и  что  вопросъ  о  Владикавказо-Петровской,  хотя  п  не  можетъ  быть 
надолго  отложенъ,  но,  въ  виду  открывающейся  технической  возможности  по¬ 
стройки  перевальной  дороги  прямо  въ  Тифлисъ,  которая  можетъ  оказаться 
предпочтительнѣй  линіи  на  Баку  чрезъ  Петровскъ,  тѣмъ  не  менѣе  долженъ 
быть  замедленъ  рѣшеніемъ  до  обсужденія  вопроса  о  дорогахъ  очереди  1887  г. 
Что  же  касается  дорогъ  Псково-Рижской  съ  вѣтвью  на  Дерптъ  (впослѣдствіи 
Юрьевъ)  и  Ржево-Вяземской,  то  постройку  ихъ  непосредственнымъ  распоря¬ 
женіемъ  казны  Комитетъ  Министровъ  полагалъ  разрѣшить  тогда  же  съ  раз¬ 
срочкой  на  три  года,  первую,  какъ  признанную  стратегически  необходимой 
но  Высочайше  утвержденному  17  марта  1884  года  заключенію  особаго  совѣ¬ 
щанія  о  Полѣсскихъ  желѣзныхъ  дорогахъ,  вторую  же  для  уравновѣшенія 
интересовъ  центральной  области  сравнительно  съ  окраинами,  въ  которыхъ 
уже  строится  много  желѣзныхъ  дорогъ  и  тѣмъ  болѣе,  что  она  дастъ  зара¬ 
ботокъ  мѣстному  населенію,  поставленному  въ  затрудненіе  постигшимъ  его 
неурожаемъ. 

Ходатайство  купца  Шнакенбурга  о  предоставленіи  ему  концессіи  на 
Псково-Рижскую  желѣзную  дорогу  Комитетъ  полаталъ  отклонить. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  27  марта  1886  года. 

О  включеніи  Бологое-Псково-Рижской  желѣзной  дороги  въ  сѣть  Ми¬ 
нистръ  Путей  Сообщенія  входилъ  съ  представленіемъ  въ  Комитетъ  Мини¬ 
стровъ  еще  19  апрѣля  1874  года,  но,  какъ  сказано  выше,  предположеніе 
это  было  отклонено  изъ  опасенія  ущерба  Петербургскому  порту  и  Николаев¬ 
ской  п  Балтійской  дорогамъ.  Такой  взглядъ  продолжалъ  поддерживаться.  Вы¬ 
сочайше  утвержденнымъ  22  апрѣля  1875  года  положеніемъ  Комитета  Мини¬ 
стровъ  она  не  была  включена  въ  число  неотложныхъ.  Всѣ  ходатайства  о  по¬ 
стройкѣ  этой  дороги  и,  между*  прочимъ,  ходатайство  отъ  15  марта  1876  г. 
Общества  Риго-Динабургской  желѣзной  дороги  о  концессіи  на  линіи  Рига- 
Дерптъ,  были  отклоняемы. 

Вопросъ  о  стратегическомъ  ея  значеніи  выдвинулся  лишь  17  марта 
1884  года  и  тогда  уже  было  предрѣшено  строить  ее  казною,  такъ  что  не 
только  отклонено  ходатайство  о  концессіи  на  нее  купца  Шнакенбурга,  но 
также  еще  ранѣе  было  отклонено  ходатайство  отъ  31  марта  1884  года  Ба¬ 
рона  Фелейзена  о  концессіи  на  линіи  Бологое-Псковъ-Рпга. 

Къ  сооруженію  Псково-Рижской  желѣзной  дороги  съ  вѣтвыо  на  Дерптъ 
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выло  іірііетуилено  бъ  началѣ  лѣта  того  же  1880  года  и  движеніе  по  ней 
открыто  22  іюля  1889  года. 

Длина  главной  линіи  составила  286,68  верстъ  и  вѣтви  отъ  ст.  Валкъ 
до  Дерпта  77,86  верстъ. 

Что  же  касается  Ржево-Вяземской,  то  по  состоявшемуся  утвержденію 
постройки  ея  казною,  къ  работамъ  было  ириступлено  тоже  въ  началѣ  лѣта 
1886  года. 

Составляя  продолженіе  Новоторжской  желѣзной  дороги  отъ  г.  Ржева  до 
ст.  Вязьмы  Московско-Брестской,  при  длинѣ  въ  115,84  верстъ,  она  еще  до 
своего  окончанія  была  по  Высочайше  утвержденному  8  іюля  1888  года  по¬ 
ложенію  Комитета  Министровъ  передана  во  временное  завѣдываніе  Обществу 
Новоторжской,  со  дня  предстоявшаго  ей  открытія  но  81  декабря  1898  года, 
на  слѣдующихъ  финансовыхъ  условіяхъ: 

Расходы,  прямо  зависящіе  отъ  движенія,  опредѣляются  въ  размѣрѣ 
40  коп.  съ  поѣздо-версты  съ  прибавленіемъ  V*  кои.  за  каждую  вагонную 
осе-версту  въ  поѣздѣ,  по  числу  дѣйствительно  сдѣланныхъ  поѣздо-  и  осе¬ 
верстъ  для  товаро-пассажирскихъ  и  товарныхъ  поѣздовъ;  прочіе  эксплоата- 
ціонные  расходы,  прямо  отъ  движенія  не  зависящіе,  и  расходы  но  усиленію 
провозоспособности  производятся  по  дѣйствительной  надобности  за  счетъ  казны. 

Движеніе  было  открыто  5  ноября  1888  года. 

Стоимость  дороги  составила  4.475.408  руб.  или  на  версту  88.681. 


Кромѣ  упомянутыхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  признанныхъ  неотложными  и 
разрѣшенныхъ  къ  постройкѣ  въ  1886  году,  въ  томъ  же  году  была  разрѣ¬ 
шена  на  исключительныхъ  условіяхъ  Ярославско-Костромская. 

Еще  докладной  запиской  отъ  12  января  1883  года,  уполномоченные  отъ 
Костромского  Губернскаго  Земскаго  Собранія  и  Костромской  Городской  Думы 
ходатайствовали  о  постройкѣ  этой  дороги.  Затѣмъ  въ  1883  году  Общество 
Московско-Ярославской  желѣзной  дороги  выразило  готовность  осуществить  ее 
безъ  гарантіи,  а  пот.  почетный  гражданинъ  Сыромятниковъ  вошелъ  съ  хода¬ 
тайствомъ  о  сооруженіи,  вмѣсто  Ярославско-Костромской,  дороги  отъ  Иваново- 
Вознесенска  чрезъ  Нерехту  съ  развѣтвленіями  въ  Ярославль  и  Кострому. 

Комитетъ  Министровъ,  которому  объ  этомъ  представлено  было  Мини¬ 
стромъ  Путей  Сообщенія  отъ  28  мая  1885  года,  положилъ  4  іюня  спросить 
Общество  Московско-Ярославской  дороги,  не  будетъ  ли  оно  согласно  провести 
дорогу  чрезъ  Нерехту.  Общество  изъявило  согласіе  и  тогда  отъ  13  марта 
1886  года  было  внесено  Министромъ  Путей  Сообщенія  новое  о  томъ  пред¬ 
ставленіе. 
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Комитетъ  Министровъ,  разсмотрѣвъ  это  дѣло  18  марта  и  принявъ  во 
вниманіе,  что  осуществленіе  настоящаго  предпріятія  предположено  выпускомъ 
облигацій  безъ  гарантіи  казны  и  что  пособія  Правительства  ограничиваются 
уступкой  Обществу  изъ  казенныхъ  запасовъ  заимообразно  рельсовъ  и  под¬ 
вижнаго  состава  на  сумму  1.152.142  руб.  съ  возвратомъ  этой  суммы  по 
истеченіи  12  лѣтъ  равными  частями  въ  теченіе  тоже  12  лѣтъ,  полагалъ 
предоставить  Обществу  Московско-Ярославской  желѣзной  дороги  эту  постройку 
на  сказанныхъ  условіяхъ. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  2  апрѣля  1886  года. 

Вообще  участокъ  этотъ,  протяженіемъ  главнаго  пути  851/2  верстъ  и 
вѣтви  къ  р.  Волгѣ  4,39  верстъ,  можетъ  считаться  построеннымъ  на  безпри¬ 
мѣрно  выгодныхъ  для  Правительства  условіяхъ,  поводомъ  чему,  невиди¬ 
мому,  послужило  желаніе  бывшаго  предсѣдателя  Общества  Чижова,  доставить 
своему  родному  городу  Костромѣ  желѣзную  дорогу,  хотя  бы  и  съ  пожертвова¬ 
ніемъ  собственныхъ  средствъ. 

Дорога  была  открыта  для  движенія  въ  декабрѣ  1887  года. 


Къ  тому  же  1886  году  относится  рѣшеніе  вопроса  о  продолженіи  За¬ 
каспійской  желѣзной  дороги  до  г.  Самарканда.  Въ  принципѣ  продолженіе  это 
предусматривалось  и  ранѣе,  такъ  какъ  при  разрѣшеніи  постройки  до  р.  Аму- 
Дарьи  (стр.  317)  .уже  имѣлась  въ  виду  необходимость  выбора  такого  пункта  при¬ 
мыканія  къ  этой  рѣкѣ,  который  представлялъ  бы  удобства  продолженія,  каковымъ 
и  былъ  избранъ  Чарджуй.  Въ  этомъ  направленіи  изысканія  были  Высочайше 
разрѣшены  25  іюня  1885  г.  *),  а  6  февраля  1886  года  Высочайше  раз¬ 
рѣшена  и  самая  постройка.  Участокъ  отъ  Аму-Дарьи  до  Самарканда  въ  346 
верстъ  былъ  открытъ  для  движенія  въ  1888  году  и  такимъ  образомъ  протя¬ 
женіе  всей  Закаспійской  желѣзной  дороги  составило  1343  версты. 

Чтобы  не  возвращаться  опять  къ  Закаспійской  желѣзной  дорогѣ,  замѣ¬ 
тимъ  здѣсь,  что  этимъ  дѣло  еще  не  кончилось. 

Избранный  на  скорую  руку  ради  сокращенія  строительной  длины  Закас¬ 
пійской  желѣзной  дороги  начальный  пунктъ  ея  въ  Узунъ-Ада  уже  вскорѣ 
обнаружилъ  большія  неудобства  по  мелководію  рейда,  подвергаемости  земле¬ 
трясеніямъ  и  многимъ  другимъ  причинамъ.  Наиболѣе  естественнымъ,  въ  дан¬ 
номъ  случаѣ,  начальнымъ  пунктомъ  представлялся  Красноводскъ,  но  для 
этого  надо  было  забросить  часть  прежней  линіи,  и  выстроить  взамѣнъ  ея  но¬ 
вый  участокъ. 


*)  Дѣло  Главнаго  Штаба  1885  г.  №  260. 


Вопросъ  этотъ,  разработанный  еще  нъ  1887  году  особой  Комиссіей 
подъ  предсѣдательствомъ  генералъ- лейтенанта  Паупера,  потребовалъ,  однако, 
для  своего  разрѣшенія  нѣсколькихъ  лѣтъ  *).  Наконецъ,  къ  постройкѣ  участка 
отъ  Красноводска  по  избранному  направленію  на  ст.  Джебель,  длиною  126  верстъ 
было  прпстунлено  въ  1894  году,  а  15  октября  1896  года  онъ  былъ  открытъ  для 
движенія.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  былъ  закрытъ  участокъ  прежней  линіи  отъ  У зунъ- 
Ада  до  той  же  станціи,  длиною  54  версты,  такъ  что  Закаспійская  дорога 
удлиннилась  на  72  версты  и  составила  1415  верстъ. 


Періодъ  1887—1891  годовъ. 

Еще  Высочайше  утвержденными  30  марта  1873  года  правилами  для  раз¬ 
рѣшенія  постройки  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  было  постановлено,  чтобы 
предъ  наступленіемъ  каждаго  года  и  во  всякомъ  случаѣ  не  позже  января 
наступающаго  года  Министръ  Путей  Сообщенія,  по  соглашенію  съ  Министромъ 
Финансовъ,  вносилъ  въ  Комитетъ  Министровъ  свои  соображенія  о  томъ,  къ 
сооруженію  какихъ  именно  желѣзныхъ  дорогъ  изъ  числа  внесенныхъ  въ 
Высочайше  утвержденную  сѣть  можетъ  быть  приступлено  въ  теченіе  года. 

Во  исполненіе  сего  такія  представленія  слѣдовали  изъ  года  въ  годъ 
и  въ  нихъ  нерѣдко  встрѣчались  повторенія  соображеній  объ  однѣхъ  и  тѣхъ 
же  дорогахъ,  изъ  года  въ  годъ  откладывавшихся.  Важнѣйшія  изъ  нихъ 
были  приводимы  нами  въ  своемъ  мѣстѣ. 

Внося  свое  очередное  представленіе  отъ  10  ноября  1886  года  по  во¬ 
просу  сооруженіи  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  1887  году,  Министръ  Путей 
Сообщенія  снова  изложилъ  свои  соображенія  о  Владикавказо-Петровской, 
Жмеринко-Новоселицкой,  Миллеровской  вѣтви,  Восточно-Донецкой  и  Пензо- 
Лозовской  съ  дополненіями,  изученными  въ  истекшій  послѣ  прошлогодняго 
представленія  промежутокъ  времени  и  дополнилъ  ихъ  соображеніями  относи¬ 
тельно  Казанской  и  Уманьской  желѣзныхъ  дорогъ,  изъ  которыхъ  первая 
для  соединенія  Казани  съ  общей  сѣтью  было  поставлена  на  первую  очередь 
Высочайше  утвержениымъ  6  января  1885  года  положеніемъ  Комитета  Мини¬ 
стровъ  одновременно  съ  Самаро-Уфимскою  а  вторая  для  соединенія  Юго- 
Западныхъ  и  Фастовской  дорогъ  была  намѣчена  положеніемъ,  Высочайше 
утвержденнымъ  31  мая  того  же  года. 


*)  Дѣло  Главнаго  Штаба  1887  г.  №  55  и  1888  г.  №  14. 
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Ставя  Казанскую  дорогу  на  первую  очередь,  Комитетъ  Министровъ 
имѣлъ  въ  виду,  что  избранное  направленіе  Сибирской  линіи  отъ  Самары 
остявляетъ  Казань  внѣ  общей  желѣзнодорожной  сѣти,  между  тѣмъ  городъ 
этотъ  имѣетъ  населеніе  до  130.000  жителей  и  мѣстность  обширнаго  четыре- 
угольника  между  Московско-Нижегородскою,  Московско-Разянскою  и  Моршан- 
ско-Сызранскою  одна  изъ  наиболѣ  плодородныхъ  и  промышленныхъ. 

Излагая  Комитету  Министровъ  результаты  изслѣдованія  этой  мѣстности 
особою  коммиссіею  изъ  представителей  Министерствъ  Путей  Сообщенія,  Финан¬ 
совъ,  Внутреннихъ  Дѣлъ,  Государственныхъ  Имуществъ  и  Военнаго,  и  согла¬ 
шаясь  съ  ея  выводами,  Министръ  Путей  Сообщенія  находилъ,  что  дорогу 
слѣдуетъ  вести  наиболѣе  производительнымъ  райономъ  чрезъ  Алатырь,  Арда¬ 
товъ,  Починки,  Кулебяки  или  Илевскій  и  Выксунской  заводы  на  Муромъ, 
съ  вѣтвями  на  Симбирскъ  и  Пензу. 

Относительно  Уманьской  дороги  Министръ  Путей  Сообщенія,  основы¬ 
ваясь  на  изслѣдованіяхъ  такой  же  коммиссіи,  полагалъ  направить  ее  отъ 
Шполы  вблизи  Звенигородкп  до  Умани  и  далѣе  чрезъ  Шукайводу  съ  одной 
стороны  на  Скалу  и  Босый  Бродъ  до  Казатина,  а  съ  другой — до  соединенія 
съ  Тростинецкою  вѣтвью,  что  составпло  бы  въ  сложности  около  369  верстъ. 

Затѣмъ,  дополнивъ  свои  прежнія  представленія  о  другихъ  дорогахъ  резуль¬ 
татами  новѣйшихъ  изслѣдованій  и  переговоровъ  съ  подлежащими  Обществами 
относительно  принятія  ими  новыхъ  дорогъ  въ  эксплоатацію,  а  равно  хода¬ 
тайствомъ  Общества  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  о  разрѣшеніи  по¬ 
строить  39  верстную  вѣтвь  отъ  ст.  Вапнярки  къ  Тростинецкому  сахарному 
заводу,  Министръ  Путей  Сообщенія  полагалъ:  въ  случаѣ  ассигнованія  денеж¬ 
ныхъ  средствъ  на  новыя  желѣзнодорожныя  сооруженія,  осуществлять  постройку 
казною  въ  слѣдующей  очереди:  1)  Владикавказо-Петровскую,  2)  Муромо- 
Казанскую  съ  вѣтвями,  3)  Миллеровскую  вѣтвь  и  Восточно-Донецкую  линію, 
4)  Пензб-Харьковскую,  5)  Соединительныя  линіи  между  Фаотовскою  и  Юго- 
Западными  чрезъ  Умань  и  6)  Жмеринко-Новоселицкую. 

Представленіе  это,  будучи  заслушано  въ  Комитетѣ  Министровъ  18  и 
25  ноября  1886  года,  встрѣтило  тамъ  совершенно  иной  пріемъ,  чѣмъ 
выразившійся  Высочайше  утвержденнымъ  положеніемъ  6  августа  1885  года 
(стр.  323). 

Началось  съ  того,  что  Министръ  Финансовъ  дѣйств.  тайный  совѣтникъ 
Бунге  указалъ  на  переживаемый  страною  экономическій  кризисъ,  на  вѣроятное 
уменьшеніе  поступленіе  доходовъ,  на  ожидаемый  дефицитъ,  на  значительное 
поглощеніе  кредита  Государственнымъ  Дворянскимъ  Банкомъ  и  на  безъ  того 
значительную  сумму,  ассигнованную  и  требующуюся  для  работъ  строющихся 
желѣзныхъ  дорогъ  п  портовъ;  послѣдствіемъ  чего  находилъ,  что  разрѣшеніе 
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приступить  въ  1887  году  къ  сооруженію  новыхъ  рельсовыхъ  путей  пред¬ 
ставляется  затруднительнымъ. 

Мнѣніе  это  было  поддержано  тѣмъ  же  предсѣдателемъ  Департамента 
Государственной  экономіи  д.  т.  сов.  Абазою,  и  Государственнымъ  Контро¬ 
леромъ  Статсъ-Секретаремъ  Сольскпмъ  и  хотя  Генералъ-Адъютантъ  Посьетъ 
объяснялъ  цифрами,  что  дѣйствуетъ  въ  предѣлахъ  установленной  ежегодной 
нормы  въ  50  милліоновъ  рублей,  тѣмъ  не  менѣе  Комитетъ  призналъ  разрѣ¬ 
шеніе  новыхъ  дорогъ  трудно  осуществимымъ,  считая  лишь  возможнымъ  до¬ 
пустить,  по  соглашенію  между  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ, 
пріуготовительныя  распоряженія  по  одной  или  двумъ  изъ  проектированныхъ 
дорогъ  съ  нснрошеніемъ  особаго  на  то  разрѣшенія. 

Назначеніе  очереди  Комитетъ  Министровъ  тоже  отвергнулъ,  совершенно 
справедливо  находя,  что  по  многочисленнымъ  примѣрамъ  утвержденныхъ  сѣтей 
безъ  непосредственнаго  намѣренія  приступить  къ  дѣйствительному  осуществле¬ 
нію  той  или  другой  дороги,  весьма  часто  случалось,  что  дороги,  признавав¬ 
шіяся  весьма  желательными,  въ  дѣйствительности  были  откладываемы,  усту¬ 
пая  свое  мѣсто  другимъ. 

Наконецъ,  Комитетъ  полагалъ:  не  предрѣшая  нынѣ  вопроса  о  сооруже¬ 
ніи  на  счетъ  казны  проектированныхъ  Министромъ  Путей  Сообщенія  дорогъ, 
предоставить  Министрамъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  въ  случаѣ  заявле¬ 
нія  со  стороны  какихъ  либо  желѣзнодорожныхъ  Обществъ  и  отдѣльныхъ  пред¬ 
принимателей  ходатайствъ  о  желаніи  ихъ  принять  на  себя  сооруженіе  какой 
либо  изъ  проектированныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  имѣющихъ  коммерческое 
значеніе,  и  притомъ  па  условіяхъ,  не  вызывающихъ  ни  прямого  расходованія 
суммъ  изъ  Государственнаго  Казначейства  во  время  постройки  дороги,  ни 
такихъ  обязательствъ  Правительства  по  выдачѣ,  впослѣдствіи,  субсидій,  ссуда» 
или  приплатъ  по  гарантіи,  которыя  равнялись  бы  уплатѣ  процентовъ  но 
займу,  заключенному  для  постройки  дороги  самимъ  Правительствомъ,  входить 
въ  ближайшее  обсужденіе  такихъ  предложеній  и,  если  таковыя  будутъ  при¬ 
знаны  заслуживающими  уваженія,  то  вносить  по  онымъ  особыя  представленія. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждение  29  ноября  1886  г. 

Результатомъ  его  явились  не  только  отсрочка  въ  предполагавшемся  на 
1887  годъ  разрѣшеніи  постройки  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  но  и  вообще 
пріостановка  дальнѣйшей  постройки  непосредственнымъ  распоряженіемъ  казны, 
такъ  что  всѣ  имѣвшіяся  въ  виду  означеннымъ  положеніемъ  дороги  получили 
свое  осуществленіе  лишь  частными  Обществами. 

То  же  заключеніе  относительно  привлеченія  частной  предпріимчивости 
было  повторено  дословно  впослѣдствіи  въ  Высочайше  утвержденномъ  29 
ноября  1887  года  положеніи  Комитета  Министровъ,  состоявшемся  уже  при 
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Управленіи  Министерствомъ  Финансовъ  тайнаго  совѣтника  Вышнеградскаго. 
Почти  единственное  исключеніе  составила  Сибирь. 


Единственной  дорогой,  разрѣшенной  къ  постройкѣ  въ  1887  году,  была 
разрѣшенная  Высочайше  утвержденнымъ  10  іюля  того  года  положеніемъ  Ко¬ 
митета  Министровъ  Обществу  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  но  собствен¬ 
ному  его  ходатайству,  вѣтвь,  протяженіемъ  около  40  верстъ,  отъ  ст.  Ван- 
нярки  до  Тростинецкаго  сахарнаго  завода,  но  и  та  предназначенная  собственно 
лишь  для  товарнаго  движенія  съ  правомъ  Министерства  Путей  Сообщенія 
потребовать  прицѣпки  пассажирскихъ  вагоновъ  въ  случаѣ  надобности  въ  пере¬ 
возкѣ  пассажировъ. 

Строительный  капиталъ  вѣтви  былъ  опредѣленъ  въ  675.000  руб.  и 
подлежалъ  частью  отнесенію  на  основной  капиталъ  Общества,  частью  же 
покрытію  изъ  средствъ  Тростинецкаго  завода. 

Срокомъ  окончанія  постройки  было  назначено  не  болѣе  какъ  1г/2  года; 
открытіе  же  вѣтви  для  движенія  послѣдовало  9  февраля  1889  года. 


Хотя  въ  1887  году  никакихъ  построекъ  казною  новыхъ  желѣзныхъ 
дорогъ  разрѣшаемо  не  было,  но  за  то  послѣдовало  разрѣшеніе  на  принятіе 
въ  казну  двухъ  желѣзныхъ  дорогъ:  Ряжско-Моршанской,  протяженіемъ  122,  и 
Уральской  Горнозаводской  около  668  верстъ. 

По  Высочайше  утвержденной  10  мая  1866  года  концессіи,  данной  на 
Ряжско  -  Моршанскую  желѣзную  дорогу  шталмейстеру  Нарышкину  п  К0 
(стр.  119)  1  января  1888  года  наступало  право  Правительства  на  ея  вы¬ 
купъ  въ  казну.  Этимъ  воспользовалось  Правительство  и  Высочайше  утверж¬ 
деннымъ  26  марта  и  14  іюня  1887  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ 
выкупъ  этотъ  былъ  рѣшенъ. 

Причитающуюся  акціонерамъ  сумму  предоставлено  было  получить  госу¬ 
дарственными  5°/о  бумагами,  погашаемыми  въ  тотъ  же  срокъ,  что  и  акціи  по 
желанію  въ  кредитной  или  металлической  валютѣ. 

Вопросъ  о  выкупѣ  въ  казну  Ряжско-Моршанской  желѣзной  дороги,  впро¬ 
чемъ,  тѣсно  связанъ  съ  судьбою  Ряжско-Вяземской  и  Моршанско-Сызранской, 
а  потому  мы  вернемся  къ  нему  говоря  о  сей  послѣдней. 

Что  же  касается  Уральской  Горнозаводской  дороги,  то  вопросъ  о  взятіи 
ея  въ  казну  возникъ  изъ-за  несостоятельности  Общества.  Представленіемъ 
своимъ,  отъ  16  марта  1886  года,  Министръ  Путей  Сообщенія  полагалъ  ока¬ 
зать  Обществу  правительственное  воспособленіе  для  разсчета  съ  кредиторами 
и  затѣмъ  дорогу  принять  въ  казну. 
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Состоявшимся  по  сему  Высочайше  утвержденнымъ  23  апрѣля  1886  года 
положеніемъ  Комитета  Министровъ  рѣшено  было  предложить  Общему  Собранію  по¬ 
лучить  3.800.000  руб.  для  разчета  съ  кредиторами  по  строительнымъ  его  дол¬ 
гамъ,  съ  тѣмъ,  чтобы  дорога  была  сдана  Правительству  свободною  отъ  вся¬ 
кихъ  въ  этомъ  отношеніи  обязательствъ.  Предложеніе  это  было  принято  и 
дорога  была  сдана.  Впослѣдствіи  Высочайше  утвержденнымъ  30  марта  1887 
года  мнѣніемъ  Государственнаго  Совѣта,  по  представленію  Управляющаго 
Министерствомъ  Финансовъ  упомянутая  сумма  была  увеличена  на  258,886 
руб.  37  коп. 

Вслѣдъ  затѣмъ  на  основаніи  Высочайше  утвержденнаго  7  декабря  1887 
года  мнѣнія  Департамента  Государственной  Экономіи,  Уральская  Горнозавод¬ 
ская  была  слита  съ  1  января  1888  года  съ  казенной  Екатеринбурго-Тю- 
шенской  въ  одно  общее  управленіе  подъ  наименованіемъ  Уральской  желѣзной 
дороги, 


Въ  своемъ  очередномъ  представленіи,  отъ  4  ноября  1887  года,  о  желѣз¬ 
ныхъ  дорогахъ  очереди  18  88  года  Министръ  Путей  Сообщенія  прежде  всего 
изложилъ  объясненія  по  случаю  Высочайшей  резолюціи,  послѣдовавшей  на 
всеподданнѣйшемъ  отчетѣ  и.  д.  Генералъ-Губернатора  Восточной  Сибири  за 
1885—1886  гг.  „ужъ  сколько  отчетовъ  Генералъ-Губернаторовъ  Сибири 
я  читалъ  и  долженъ  съ  грустью  и  стыдомъ  сознаться,  что  Правительство 
до  сихъ  поръ  почти  ничего  не  сдѣлало  для  удовлетворенія  потребностей 
этого  богатаго,  но  запущеннаго  края!  А  пора,  очень  пора!  ^ 

Затѣмъ  онъ  изложилъ  результаты  своихъ  дальнѣйшихъ  сношеній  и  своп 
соображенія  по  поводу  тѣхъ  же  дорогъ  Владикавказо-Петровской,  Казанской, 
Восточно- Донецкой,  Новоселицкой,  Миллеровской  вѣтви  и  Уманьскихъ  вѣтвей. 
Изъ  этихъ  сношеній  усматривается,  что  Военный  Министръ  особенно  настаи¬ 
валъ  на  Восточно-Донецкой  ина  линіи  Шпола-Умань-Казатинъ  или  взамѣнъ 
сей  послѣдней  на  укладкѣ  втораго  пути  между  ст.  Фастово  и  Казатинъ,  а 
Минпстръ  Финансовъ  тайн.  сов.  Вышнеградскій  находилъ  невозможнымъ  строить 
какія-либо  новыя  дороги,  соглашаясь  лишь  на  предоставленіе  Обществу  Юго- 
Западныхъ  дорогъ  строить  Уманьскія  вѣтви  при  условіи  изысканія  мѣръ 
для  болѣе  выгодной  реализаціи  потребнаго  дополнительнаго  облигаціоннаго 
капитала. 

Съ  своей  стороны,  Министръ  Путей  Сообщенія,  не  возражая  противъ 
предоставленія  Обществу  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  постройки  Умань¬ 
скихъ  вѣтвей,  настаивалъ,  въ  виду  бывшихъ  Высочайшихъ  повелѣній,  на 
неотложности  Владикавказо-Петровской  и  Муромо-Казанской,  причемъ  возбу- 
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Дилъ  также  вопросъ  о  необходимости  вѣтвей:  Ѳеодоссійской  отъ  ст.  Джанкой 
Лозово-Севастопольской  дороги  и  Перновской  отъ  ст.  Валкъ  Псково-Рижской, 
первой  въ  виду  существованія  въ  Ѳеодосіи  прекрасной  удобной  для  порта 
бухты,  второй  въ  виду  большаго  значенія,  пріобрѣтаемаго  Перновскимъ  пор¬ 
томъ  для  Сѣверо-Западной  части  прибалтійскихъ  губерній. 

Въ  заключеніи  своего  представленія  Генералъ-Адъютантъ  Посьетъ  пола¬ 
галъ  приступить  въ  1888  году  непосредственнымъ  распоряженіемъ  казны  къ 
пріуготовительнымъ  работамъ  по  сооруженію  кромѣ  участка  Средне-Сибирской 
линіи  отъ  Томска  до  Красноярска  и  Уссурійской  линіи,  слѣдующихъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ:  1)  Владикавказо-Петровской,  2)  Муромо-Казанской,  В)  Пернов¬ 
ской  вѣтви  и  4)  Ѳеодосійской  вѣтви,  сооруженіе  же  Уманьскихъ  вѣтвей 
предоставить  Обществу  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

При  разсмотрѣніи  этого  представленія  Комитетомъ  Министровъ  17  и  24 
ноября  почти  буквально  повторилось  бывшее  при  обсужденіи  предположеній 
на  1887  годъ.  Управляющій  Министерствомъ  Финансовъ,  на  этотъ  разъ  тай¬ 
ный  совѣтникъ  Вышнеградскій,  еще  съ  большею  рѣшительностью,  чѣмъ  его 
предмѣстникъ,  доказывалъ  невозможность  при  современномъ  положеніи  Госу¬ 
дарственнаго  Казначейства,  приступать  къ  постройкѣ  казною  какихъ-либо 
новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  такъ  какъ  займа  ни  внутренняго,  ни  внѣшняго 
заключить  нельзя,,  а  наличный  остатокъ  можетъ  потребоваться  для  другихъ 
надобностей.  Мнѣніе  это  точно  такъже,  какъ  и  въ  предыдущемъ  случаѣ  было 
поддержано  Предсѣдателемъ  Департамента  Государственной  Экономіи;  при  чемъ 
дѣйствительный  тайный  совѣтникъ  Абаза,  припомнивъ  высказанное  имъ  два 
года  тому  назадъ  мнѣніе  въ  пользу  затраты  значительныхъ  казенныхъ  суммъ 
на  производство  желѣзнодорожныхъ  и  другихъ  общественныхъ  сооруженій 
(стр.  328),  отрекся  отъ  него  при  обстоятельствахъ,  изложенныхъ  Управляю¬ 
щимъ  Министерствомъ  Финансовъ  и  находилъ,  что  указываемое  симъ  послѣд¬ 
нимъ  сокращеніе  наличности  банковыхъ  кассъ  до  62  милліоновъ  руб.,  хотя 
и  должно  быть  признаваемо  явленіемъ,  свидѣтельствующимъ  объ  оживленіи 
торговой  и  промышленной  дѣятельности  страны,  но  за  невозможностью  обра¬ 
щенія  къ  кредитнымъ  операціямъ,  требуетъ  чрезвычайной  осторожности. 

Съ  своей  стороны,  Государственный  Контролеръ  Статсъ-Секретарь  Соль- 
скій  высказался  за  осторожность  въ  дйлѣ  сооруженія  желѣзныхъ  дорогъ 
непосредственнымъ  распоряженіемъ  казны,  находя,  что  такія  дороги,  разъ 
начатыя,  неизбѣжно  вызываютъ  дальнѣйшія  затраты,  необходимые  при  этомъ 
займы  требуютъ  уплаты  по  нимъ  процентовъ  и  становится  труднымъ  даже 
опредѣлить  во  что  эти  дороги  обходятся. 

При  такихъ  сужденіяхъ  представлялось  для  генералъ-адъютанта  Посьета 
совершенно  напраснымъ  трудомъ  убѣждать  Комитетъ  Министровъ,  что  наи- 
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болѣе  полезными  расходами,  хота  бы  производимыми  при  помощи  кредита, 
являются  расходы  на  устройство  усовершенствованныхъ  сообщеній,  такъ  какъ 
этимъ  достигается  усиленіе  ввоза,  развитіе  внутренняго  обмѣна  продуктовъ, 
оживленіе  торгово-промышленной  дѣятельности  и  вообще  подъемъ  экономи¬ 
ческаго  благосостоянія  страны,  что  самое  ослабленіе  тяжелыхъ  послѣдствій 
переживаемаго  кризиса  и  указываемое  Министерствомъ  Финансовъ  улучшеніе 
въ  общемъ  экономическомъ  положеніи  страны  должно  быть  приписано  отчасти 
благопріятному  вліянію  постоянно  осуществляемыхъ  у  насъ  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ,  что  сказанное  Государственнымъ  Контролеромъ  по  поводу  займовъ  и  необ¬ 
ходимости  уплаты  по  нимъ  процентовъ  одинаково  относится  къ  случаямъ 
постройки  дорогъ  частными  обществами,  гдѣ  тоже  приходится  уплачивать 
проценты  но  гарантіи,  и  что,  въ  виду  предстоящаго  въ  ближайшемъ  буду¬ 
щемъ  окончанія  большинства  строющихся  въ  настоящее  время  распоряже¬ 
ніемъ  казны  желѣзнодорожныхъ  линій,  отказъ  нынѣ  въ  незначительныхъ 
суммахъ  на  пріуготовительныя  дѣйствія  для  приступа  къ  сооруженію  новыхъ 
линій  равняется  совершенной  пріостановкѣ  постройки  у  насъ  рельсовыхъ 
сообщеній. 

Бъ  результатѣ  Комитетъ  Министровъ  полагалъ,  не  предрѣшая  нынѣ 
вопроса  о  сооруженіи  на  счетъ  казны  проектированныхъ  Министерствомъ 
Путей  Сообщенія  дорогъ;  Владикавказо-Петровской,  Муромо-Казанской,  Мил- 
леровской,  Восточно-Донецкой,  Пензо-Харьковской,  Шиола-Уманьской  и  Жме¬ 
ринке-  Новоселицкой,  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія,  по  соглашенію 
съ  Управляющимъ  Министерствомъ  Финансовъ,  войти  въ  ближайшіе  перего* 
воры  съ  Обществомъ  Юнъ  Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  относительно  по¬ 
стройки  его  распоряженіемъ  и  на  облигаціонный  его  капиталъ  линіи  Шпола- 
Умань-Казатинъ-Вапнярка  безъ  всякихъ  на  сей  предметъ  ассигнованій  отъ 
казны.  Въ  остальномъ  Комитетъ  буквально  повторилъ  свое  положеніе  предъ- 
идущаго  года  о  привлеченіи  частной  предпріимчивости. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  29  ноября  1887  г. 


Обращаясь  спеціально  къ  Уманьскимъ  вѣтвямъ,  въ  дополненіе  къ  только 
что  изложенному,  замѣтимъ,  что  еще  отъ  26  января  188В  года  дворянинъ 
С.  А.  Бернатовичъ  и  К0  ходатайствовали  о  концессіи  на  узкоколейную  до¬ 
рогу  отъ  ст.  Воронцово-Городище  Фастовской  дороги  чрезъ  мѣстечко  Талыюе 
до  г.  Умани  съ  вѣтвями  на  Шполу  и  Лебединъ  и  что  кромѣ  Общества  Юго- 
Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  о  предоставленіи  имъ  постройки  и  эксплоатаціи 
Уманьскихъ  вѣтвей  въ  окончательно  намѣченномъ  видѣ  ходатайствовалъ  кол¬ 
лежскій  совѣтникъ  Буркевичъ  и  Общество  Фастовской  желѣзной  дороги. 


— .  389  — 

Ходатайство  г.  Буркевича  не  было  принято  къ  разсмотрѣнію,  какъ  несо¬ 
гласованное  съ  Высочайше  утвержденными  29  ноября  1886  года  основными 
условіями  предоставленія  постройки  желѣзныхъ  дорогъ  частнымъ  лицамъ. 

Правленіе  Фастовской  желѣзной  дороги  находило,  что  линія  Умань-Ка- 
затинъ  уменьшитъ  выручку  Фастовской  на  350.000  руб.,  а  линія  Шпола- 
Умань-Вапнярка  отвлечетъ  болѣе  половины  грузовъ  станціи  Шпола,  но 
что,  если  бы,  тѣмъ  не  менѣе,  линіи  эти  были  рѣшены,  то  изъявляло  готов¬ 
ность  принять  ихъ  постройку  на.  свой  облигаціонный  капиталъ. 

Какъ  видно  предпочтеніе  было  дано  Обществу  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  и  Высочайше  утвержденнымъ  25  мая  1888  года  мнѣніемъ  Департа¬ 
мента  Государственной  Экономіи  Государственнаго  Совѣта  Обществу  этому  было 
предоставлено  построить  желѣзнодорожныя  вѣтви  отъ  ст.  Казатинъ  и  отъ 
ст.  Демковка  на  Тростинецкой  вѣтви  Юго-Западныхъ  дорогъ  до  ст.  Шукай — 
вода  и  отсюда  чрезъ  г.  Умань  на  соединеніе  съ  Фастовской  на  ст.  Шпола, 
общимъ  протяженіемъ  373  версты. 

Строительный  капиталъ  былъ  опредѣленъ  въ  12.661.577  руб.  кред.  и 
подлежалъ  образованію  выпускомъ  4%  облигацій  на  нарицательный  капи¬ 
талъ  20.300.000  руб.  Облигаціямъ  этимъ  дана  правительственная  гарантія 
въ  4°/о  интереса  и  0,323%  погашенія. 

Срокомъ  постройки  было  назначено  три  года.  Движеніе  было  открываемо 
частями  съ  февраля  1889  до  декабря  1890  года. 


Кромѣ  Уманьскихъ  вѣтвей  не  можемъ  не  отмѣтить  въ  1883  году  раз¬ 
рѣшеніе  частной  постройки  Уральско-Волжской  желѣзной  дороги. 

Вопросъ  объ  этой  дорогѣ  былъ  возбужденъ  всеподданнѣйшимъ  отчетомъ 
Военнаго  Губернатора  Уральской  области  за  1885  и  1886  года. 

Вслѣдъ  затѣмъ  Камергеръ  ст.  сов.  Бодиско,  кол.  сов.  Юрьевичъ  и  Спб. 
1  гильдіи  купецъ  Лепенау  вошли  съ  ходатайствомъ  о  концессіи  на  сооруже¬ 
ніе  и  эксплоатацію  желѣзной  дороги  отъ  г.  Уральска  до  ст.  Томылово  Орен¬ 
бургской  желѣзной  дороги  безъ  пособій  и  льготъ  отъ  Правительства. 

Представленіемъ  своимъ  въ  Комитетъ  Министровъ  отъ  18  апрѣля  1888  г., 
Министръ  Путей  Сообщенія,  внося  планъ  направленія,  профиль,  разцѣночную 
вѣдомость,  техническія  условія  и  проектъ  устава  Уральско-Волжской  желѣз¬ 
ной  дороги,  полагалъ  ихъ  утвердить,  на  что  по  положенію  Комитета  Ми¬ 
нистровъ  и  послѣдовало  6  іюня  1888  года  Высочайшее  соизволеніе. 

Предпріятіе  это,  однако,  не  состоялось,  за  ненахожденіемъ  капиталовъ. 
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Въ  качествѣ  казенной  постройки  новаго  рельсоваго  пути  въ  1888  году, 
послѣдовало  лишь  Высочайше  утвержденнымъ  7  августа  1888  года  поло¬ 
женіемъ  Комитета  Министровъ  предоставленіе  Министру  Путей  Сообщенія 
разрѣшить  Управленію  Екатерининской  желѣзной  дороги  устроить  за  счетъ 
владѣльцевъ  и  арендаторовъ  Калъміусо-Богодуховскихъ  копей  вѣтвь  длиною 
20,12  верстъ  отъ  ст.  Ясиноватой  къ  означеннымъ  копямъ. 

Вопросъ  объ  этой  вѣтви  тянулся  нѣсколько  лѣтъ.  Въ  виду  весьма  от¬ 
даленнаго  государственнаго  ея  значенія,  и  преимущественнаго  значенія  ея 
лишь  для  нѣкоторой  группы  каменноугольныхъ  копей,  вѣтвь  эта  не  могла 
быть  предпринята  на  казенный  счетъ,  мѣстные  же  арендаторы  и  шахтовла¬ 
дѣльцы,  заявляя  въ  своихъ  ходатайствахъ  о  готовности  принять  участіе  въ 
сооруженіи,  никакъ  не  могли  установить  между  собой  необходимаго  соглаше¬ 
нія;  когда  же  было  рѣшено  затратить  на  это  казенныя  средства,  съ  тѣмъ, 
чтобы  проценты  и  погашеніе  этого  капитала  въ  опредѣленное  число  лѣтъ 
были  покрыты  установленіемъ  соотвѣтственнаго  повышеннаго  тарифа,  то 
они  протестовали,  не  желая  согласиться  на  этотъ  тарифъ,  хотя  онъ  все-таки 
во  много  разъ  былъ  дешевле  существовавшей  для  нихъ  гужевой  платы. 
Дѣло  уладилось  и  средства  нашлись,  когда  нѣкоторыя  изъ  мѣстныхъ  шахтъ 
перешли  въ  крупныя  руки. 

Работы  были  начаты  осенью  1888  года  и  въ  ту-же  зиму  частью  17  но¬ 
ября,  а  на  остальномъ  протяженіи  5  декабря  грузовое  движеніе  было  открыто. 


Слѣдуя  установленному  порядку  вносить  ежегодно  въ  Комитетъ  Мини¬ 
стровъ  предположенія  о  новыхъ  дорогахъ,  подлежащихъ  разрѣшенію  къ  по¬ 
стройкѣ  въ  слѣдующемъ  году,  Министръ  Путей  Сообщенія  генералъ-адъю¬ 
тантъ  Посьетъ  вошелъ  2  и  3  ноября  1888  года  съ  двумя  такими  пред¬ 
ставленіями  на  1889  годъ. 

Въ  первомъ  изъ  нихъ  онъ  испрашивалъ  разрѣшеніе  приступить  въ 
1889  году  къ  постройкѣ  участка  отъ  Златоуста  до  Челябинска,  и  къ  пріуго¬ 
товительнымъ  работамъ  по  сооруженію  Уссурійской  желѣзной  дороги  и 
участка  Средне-Сибирской  отъ  Томска  до  Ачинска. 

О  послѣднемъ  будетъ  сказано  ниже,  въ  статьѣ  Сибирской  дороги,  здѣсь 
же  отмѣтимъ  соображенія,  приведенныя  генералъ-адъютантомъ  Посьетомъ  от¬ 
носительно  участка  Златоустъ-Челябинскъ. 

Выше  (стр.  318)  уже  было  объяснено,  что  Высочайше  утвержденнымъ 
25  января  1885  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ  рѣшено  было  Са- 
маро-Уфимскую  желѣзную  дорогу  вести  чрезъ  Златоустъ  на  соединеніе  съ 
Екатеринбурго-Тюменской  дорогой  или  Каменской  ея  вѣтвью.  Было  сказано 
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также,  что  работы  производились  только  до  Златоуста.  Теперь  же,  въ  виду 
приближенія  ихъ  къ  концу,  предстояло  приступить  къ  дальнѣйшему  продол- 
жеиію,  что  и  вызвало  настоящее  представленіе  отъ  2  ноября. 

Произведенными  изысканіями  выяснилось,  что  подняться  на  перевалъ 
Уральскаго  хребта  можно  только  въ  17  верстахъ  за  Златоустомъ  и  что  для 
спуска  оттуда  на  востокъ  имѣется  только  одно  удобное  направленіе  долинами 
рѣчекъ  къ  Міасскому  заводу.  Такимъ  образомъ,  вопросъ  о  продолженіи  дороги 
сводился  къ  тому,  поворачивать  ли  на  сѣверъ  къ  Екатеринбургской  дорогѣ  или 
продолжать  далѣе  на  востокъ  до  Челябинска,  разстояніе  до  котораго  отъ  Міасса 
составляетъ  только  около  100  верстъ  при  мѣстности  ровной,  и  отъ  котораго 
самое  соединеніе  сь  Екатеринбурго-Тюменской  дорогой,  на  разстояніи  всего 
200  верстъ,  было  бы  удобнѣй  и  выгоднѣй,  такъ  какъ  совпадало  бы  съ  су¬ 
ществующимъ  торговымъ  трактомъ. 

Въ  этомъ  смыслѣ,  т.  е.  въ  смыслѣ  продолженія  распоряженіемъ  казны 
Уфа-Златоустовскаго  участка  до  Челябинска,  генералъ-адъютантъ  Посьетъ  и 
высказывался  въ  своемъ  заключеніи. 

Въ  другомъ  своемъ  представленіи,  касавшемся  остальныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ  очереди  1889  года,  генералъ- адъютантъ  Посьетъ  прежде  всего  дово¬ 
дилъ  до  свѣдѣнія  Комитета  Министровъ,  что  результатомъ  предварительныхъ 
сношеній  съ  Министромъ  Финансовъ  послѣдовалъ  отзывъ  тайнаго  совѣтника 
Вышнеградскаго,  что,  если  при  сведеніи  росписи  на  1889  годъ  окажется  воз¬ 
можнымъ  ассигновать  по  смѣтѣ  чрезвычайныхъ  расходовъ  Министерства  Путей 
Сообщенія  какія-либо  суммы  на  производство  новыхъ  работъ,  то  онѣ,  по  его 
мнѣнію,  должны  быть  употреблены  не  на  приступъ  къ  постройкѣ  новыхъ 
желѣзныхъ  дорогъ,  а  на  возведеніе  на  нашей  сѣти  устройствъ  для  храненія 
хлѣбныхъ  грузовъ.  Съ  такимъ  мнѣніемъ  генералъ-адъютантъ  Посьетъ  не  на¬ 
ходилъ  возможнымъ  согласиться.  Не  касаясь  вопроса  объ  устройствѣ  элева¬ 
торовъ  и  приводимыхъ  Министромъ  Финансовъ  разсчетовъ  вѣроятной  при¬ 
были  отъ  очистки  зерна,  онъ  считалъ  необходимымъ  замѣтить,  что  устрой¬ 
ство  элеваторовъ  можетъ  повліять  на  улучшеніе  одной  лишь  отрасли  про¬ 
мышленности — земледѣльческой  и  что  пріисканіе  для  того  средствъ,  хотя  и 
съ  помощью  льготъ  и  пособій  Правительства,  лежитъ  преимущественно  на 
обязанности  заинтересованныхъ  въ  томъ  учрежденій  и  лицъ,  между  тѣмъ 
какъ  осуществленіе  новыхъ  рельсовыхъ  путей,  независимо  отъ  предоставленія 
заработковъ  рабочему  населенію,  вліяетъ  на  развитіе  всѣхъ  отраслей  про¬ 
мышленности  и  торговли,  т.  е.  на  улучшеніе  экономическаго  уровня  всего 
расположеннаго  въ  районѣ  дороги  населенія,  облегчаетъ  сбытъ  мѣстныхъ 
произведеній  и  приближаетъ  мѣстности,  нуждающіяся  въ  хлѣбѣ,  къ  центрамъ 
его  производства, 
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Но  этимъ  соображеніямъ  генералъ-адъютантъ  Посьетъ  находилъ,  что 
свободныя  средства  Государственнаго  Казначейства  должны  быть  обращены 
прежде  всего  на  осуществленіе  въ  1889  году  наиболѣе  необходимыхъ  но¬ 
выхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  къ  каковымъ  онъ,  сверхъ  упомянутыхъ  выше  Си¬ 
бирскихъ  участковъ  и  Златоусто-Челябинской,  относилъ  уже  давно  признан¬ 
ныя  въ  первую  очередь  Владикавказе- Петровскую  248  верстъ,  Муромо-Казан¬ 
скую,  съ  вѣтвыо  на  Симбирскъ  566  верстъ  и  Пензо-Харьковскую  858  верстъ, 
исчисляя  для  приступа  къ  пріуготовительнымъ  по  нимъ  работамъ  необходимый 
кредитъ  въ  4  тысячи  руб.  на  версту  или  всего  6.688.000  руб. 

Обоимъ  этимъ  представленіямъ  суждено  было  не  имѣть  никакихъ  по¬ 
слѣдствій  и  подвергнуться  даже  неожиданной  участи.  Пять  дней  спустя,  а 
именно  7  ноября  1888  года,  генералъ- адъютантъ  К.  Н.  Посьетъ  покинулъ 
постъ  Министра  Путей  Сообщенія,  который  онъ  съ  такимъ  достоинствомъ  и 
преданностью  дѣлу  занималъ  14  лѣтъ  и  около  4  мѣсяцевъ,  будучи  замѣ¬ 
щенъ  генералъ-лейтенантомъ  военнымъ  инженеромъ  Г.  Е.  Паукеромъ.  По 
принятому  порядку,  оба  представленія,  какъ  еще  не  разсмотрѣнныя,  были, 
при  письмѣ  Управляющаго  дѣлами  Комитета  Министровъ  отъ  12  ноября, 
возвращены  новому  Министру  для  дополненія  ихъ  своими  соображеніями,  но 
послѣ  кончины  генералъ-лейтенанта  Паукера,  послѣдовавшей  29  марта 
1889  года,  были  81  того  же  марта  вмѣстѣ  съ  упомянутымъ  письмомъ  и 
другимъ  письмомъ  предсѣдателя  Комитета  Министровъ  отъ  ІО  ноября  най¬ 
дены  между  оставшимися  на  его  квартирѣ  бумагами,  въ  числѣ  которыхъ 
нашлось  доказательство  и  того,  что  въ  вопросѣ  о  предстоявшей  постройкѣ 
новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  генералъ-лейтенантъ  Паукеръ  не  желалъ  прини¬ 
мать  на  себя  никакой  иниціативы. 


Не  смотря  на  невзгоды,  постигшія  предположенія  на  1889  годъ,  въ 
этомъ  году  все-таки  состоялось  разрѣшеніе  постройки  Новоселицкихъ  вѣтвей 
Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  вѣтвей  къ  городамъ  Данкову  и  Лебедяни 
Рязанско-Козловской  и  Ириновской  жел.  дорогъ. 


Еще  въ  числѣ  желѣзныхъ  дорогъ,  предположенія  покоторымъ  были  внесены  въ 
Комитетъ  желѣзныхъ  дорогъ  Министромъ  Путей  Сообщенія  А.  П.  Бобринскимъ  въ 
1878  году,  за  упраздненіемъ  сего  Комитета,  внесенныхъ  потомъ  въ  апрѣлѣ 
1847  года  въ  Комитетъ  Министровъ,  значилась  дорога  отъ  одной  изъ  станцій 
Одесской  ж.  дороги  до  Новоселицъ  чрезъ  Ямполь.  Необходимость  этой  линіи 
была  мотивирована  тѣмъ,  что  Одесская  желѣзная  дорога  соединялась  непо- 
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следственно  съ  нашею  западною  границею  только  двумя  вѣтвями  одною, 
примыкающею  къ  Молдавской  границы  у  м.  Унгени  и  другою,  примыкающею 
къ  Австрійской  границѣ  у  Волочиска,  что  на  всемъ  промежуткѣ  свыше 
200  верстъ,  между  Волочискою  и  Ясскою  вѣтвями,  вся  сѣверная  часть 
Бессарабіи  и  юго-западная  часть  Подольской  губерніи  оставались  не  связан¬ 
ными  съ  желѣзнодорожною  сѣтью,  хотя  край  замѣчательно  хлѣбороденъ,  что 
Австрійское  правительство  уже  имѣло  въ  виду  соединить  желѣзною  дорогою 
Новоселицы  съ  Черновицемъ  и  что  важность  этой  линіи  въ  стратегическом!) 
отношеніи  несомнѣнна. 

Высочайше  утвержденнымъ  18  іюня  1874  года  положеніемъ  Комитета 
Министровъ  послѣдовало  разрѣшеніе  произвести  изысканія. 

Въ  1878  году  Наслѣднику  Цесаревичу  Александру  Александровичу 
благоугодно  было  возбудить  вопросъ  о  сооруженіи  желѣзной  дороги  отъ  Жме¬ 
ринки  до  г.  Могилева  на  Днѣстрѣ,  съ  тѣмъ,  чтобы  одновременно  была  устроена 
прочная  грунтовая  дорога  отъ  Могилева  до  Новоселицъ,  и  тогда  же,  по 
разсмотрѣніи  произведенныхъ  изысканій,  Высочайше  утвержденнымъ  9  іюня 
1878  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ,  постройка  Жмеринко-Новосе- 
лицкой  дороги  была  признана  неотложною  и  было  указано  произвести  болѣе 
подробныя  изысканія. 

Затѣмъ  возникъ  вопросъ  о  преимуществахъ  разныхъ  направленій  съ 
выходомъ  линіи  между  Вапняркою  и  Жмеринкою.  Вообще  линія  эта  потре¬ 
бовала  сложныхъ  изысканій  и  множество  варіантовъ,  вслѣдствіе  весьма 
овражистой  мѣстности  и  труднаго  перехода  чрезъ  Днѣстръ  у  Могилева. 

Въ  сентябрѣ  1881  года  Министру  Путей  Сообщенія  было  сообщено  отъ 
Комитета  Министровъ  о  замѣткахъ  Государя  Императора  на  всеподданнѣйшемъ 
отчетѣ  Бессарабскаго  Губернатора  за  1880  о  желательности  между  прочимъ 
проведенія  желѣзной  дороги  чрезъ  среднюю  часть  Бессарабіи  отъ  Бѣльцы 
къ  Новоселицамъ. 

Такимъ  образомъ  вопросъ  продолжалъ  назрѣвать  въ  трехъ  видахъ:  отъ 
Жмеринки  до  Новоселицъ,  отъ  Жмеринки  только  до  Могилева  съ  продолже¬ 
ніемъ  въ  видѣ  шоссе  и  отъ  Бѣльцы  къ  Новоселицамъ. 

Въ  очередномъ  представленіи  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  8  апрѣля 
1882  года  о  новыхъ  дорогахъ,  линія  Жмеринка — Новоселицы  чрезъ  Могилевъ 
была  поставлена  на  первомъ  планѣ  среди  стратегическихъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  каковое  мѣсто  она  продолжала  занимать  и  въ  дальнѣйшемъ. 

Въ  запискѣ,  представленной  Комитету  Министровъ  отъ  12  февраля 
1885  года,  Военный  Министръ,  освѣдомившись  изъ  произведенныхъ  изысканій, 
что  линія  отъ  Жмеринки  до  Новоселицъ  протяженіемъ  268  версты,  можетъ 
стоить  около  16  милліоновъ  и  опасаясь,  что  такая  затрата  будетъ  признана 
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невозможною,  соглашался  ограничиться  пока  линіею  до  Могилева;  но  но  пред¬ 
ставленію  Министра  Путей  Сообщенія  о  дорогахъ  очереди  1885  года, 
постройка  казною  всей  Жмеринка-Новоселицкой  ж.  дороги  была,  какъ 
видѣли  выше  (стр.  323),  разрѣшена  вмѣстѣ  съ  другими  шестью  дорогами 
Высочайше  утвержденнымъ  6  апрѣля  1 885  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ. 

При  всемъ  томъ  и  несмотря  на  дальнѣйшія  представленія  Министра 
Путей  Сообщенія,  никакихъ  суммъ  на  эту  дорогу  не  ассигновывалось,  тѣмъ 
болѣе,  что  само  Военное  Министерство  отъ  неотложности  ея  отреклось. 

Наконецъ  изъявило  готовность  строить  эти  вѣтви  само  Общество  Юго- 
Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  и  Высочайше  утвержденнымъ  8  іюля  1889  г. 
мнѣніемъ  Соединенныхъ  Департаментовъ  Государственнаго  Совѣта  обществу 
этому  было  предоставлено  построить  и  эксплоатировать  вѣтви:  отъ  ст.  Жме¬ 
ринка  чрезъ  Могилевъ  на  Днѣстрѣ  до  м.  Окницы,  отъ  ст.  Бирзула  или  Крутые 
или  отъ  одного  между  ними  пункта  чрезъ  м.  Рыбницу  на  Днѣстрѣ  и 
г.  Бѣльцы  до  м.  Окницы  и  далѣе  чрезъ  м.  Липканы  до  Новоселицъ  на 
соединеніе  съ  Австрійскою  Лемберго-Черновицкою  дорогою. 

Средства  на  эту  работу  совокупно  съ  одновременно  возложенной  на 
Общество  укладкой  второго  пути  отъ  Бирзулы  до  Жмеринки  подлежали  обра¬ 
зоваться  выпускомъ  распоряженіемъ  самого  Общества  гарантированныхъ  Пра¬ 
вительствомъ  4°/о  облигацій. 

Открытіе  этихъ  вѣтвей  для  движенія  послѣдовало  въ  разное  время:  отъ 
Жмеринки  до  Могилева  въ  августѣ  1892  года,  отъ  ст.  Слободка  до 
Рыбницы  въ  декабрѣ  1892  г.,  отъ  Могилева  до  Окницы  и  отъ  Бѣльцы  до 
Новосел ицы  въ  ноябрѣ  и  декабрѣ  1893  г.,  и  отъ  Рыбницы  до  Бѣльцы  въ 
августѣ  1894  г.  Всѣ  эти  пути,  несущіе  оффиціальное  названіе  Ново- 
селицкихъ  вѣтвей,  составляютъ  въ  сущности  вошедшія  въ  составъ  Юго- 
Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  два  отвѣтвленія  отъ  станцій  Жмеринка  и 
Слободка,  сходящіяся  въ  Окницѣ  и  ведущія  далѣе  въ  Новоселицы,  общимъ 
протяженіемъ  около  516  V2  верстъ. 


Тѣмъ  же  Высочайше  утвержденнымъ  8  іюля  1889  г.  мнѣніемъ  Госу¬ 
дарственнаго  Совѣта,  Обществу  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  предо¬ 
ставлена  была  постройка  и  эксплоатація  вѣтвей  отъ  ст.  Богоявленскъ  чрезъ 
гор.  Ранненбургъ,  къ  городамъ  Данкову  и  Лебедяни,  общимъ  протяженіемъ 
107  верстъ. 

Особенностью  даннаго  случая  было  то,  что  разрѣшеніе  этихъ  вѣтвей 
было  связано  съ  обязательствомъ  устроить  элеваторы  на  станціяхъ  или  при 
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городахъ:  Козловѣ,  Ряжскѣ,  Данковѣ  и  Лебедяни  съ  подъѣздными  къ  нимъ 
путями. 

Всѣ  расходы  на  это  Общество  обязывалось  покрыть  выпускомъ  обли¬ 
гаціоннаго  капитала  безъ  всякаго  пособія  казны. 

Вѣтви  были  открыты  въ  ноябрѣ  1890  г. 


Ириновская  желѣзная  дорога  принадлежитъ  къ  числу  узкоколейныхъ  при 
ширинѣ  колеи  0,75  мет.  или  0.852  саж. 

Она  была  разрѣшена  къ  постройкѣ  Высочайше  утвержденнымъ  31  дек. 
1889  г.  положеніемъ  Комитета  Министровъ  барону  П.  Л.  Корфу,  безъ  вся¬ 
кихъ  пособій  казны. 

Начинаясь  въ  С.-Петербургѣ  на  правомъ  берегу  Невы  отъ  Охты,  дорога 
идетъ  до  мѣстечка  Ириновки,  мимо  пороховыхъ  заводовъ,  частью  на  протяже¬ 
ніи  510  саж.  по  полотну  военнаго  пути.  Первоначальное  протяженіе  ея  опре¬ 
дѣлялось  въ  33,77  вер.  и  въ  этомъ  видѣ  дорога  была  открыта  1  октября 
1892  г.,  но  впослѣдствіи,  по  ходатайству  барона  Корфа,  Высочайше  утвер¬ 
жденными  22  окт.  1893  г.,  23  дек.  1894  г.  и  3  нояб.  1895  г.  положе¬ 
ніями  Комитета  Министровъ,  разрѣшено  было  дополнить  ее  вѣтвями  до  стан. 
Шереметевки,  къ  бухтѣ  на  Ладожскомъ  озерѣ  противъ  Кошкина  маяка,  отъ 
ст.  Охты  до  берега  р.  Большой  Невы  п  отъ  ст.  Пороховые  до  ст.  Колтуши, 
Шлиссельбургскаго  уѣзда  и  право  на  сооруженіе  и  эксплоатацію  всѣхъ 
этихъ  линій  передать  особо  образованному  Ириновскому  промышленному  Об¬ 
ществу. 


Въ  1889  г.  была  разрѣшена  къ  постройкѣ  тоже  безъ  всякихъ  пособій 
со  стороны  казны  еще  другая  дорога,  а  именно  отъ  гор.  Шадрипска  до  ст. 
Островской,  въ  видѣ  продолженія  до  Шадринска  Каменской  вѣтви  Екатерин¬ 
бурге -Тюменской  желѣзной  дороги. 

Ходатайство  о  концессіи  на  эту  дорогу,  протяженіемъ  116,2  вер.,  посту¬ 
пило  порядкомъ,  указаннымъ  Положеніемъ  о  подъѣздныхъ  путяхъ,  чрезъ 
Пермскаго  Губернатора  еще  въ  мартѣ  1888  г.  отъ  довѣреннаго  Шадринской 
городской  думы  и  мѣстнаго  Земства  гражданскаго  инженера  В.  А.  Щицпи- 
скаго.  Льготъ  и  пособій  отъ  Правительства  и  даже  права  на  принудительное 
отчужденіе  не  испрашивалось  и  изъявлялась  готовность  подчиниться  тариф¬ 
нымъ  платамъ  и  постановленіямъ,  дѣйствующимъ  на  Уральской  дорогѣ.  Усло¬ 
вія  этой  концессіи,  соглашенныя  между  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Фи¬ 
нансовъ  и  самимъ  г.  Щицинскимъ  были  внесены  генералъ-лейтенантомъ  Пау- 
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керомъ  отъ  11  марта  1889  г.  въ  Комитетъ  Министровъ,  по  симъ  послѣд¬ 
нимъ  были  дополнены  обязательствомъ  концессіонера  подчиниться  разнымъ 
параграфамъ  Устава  Общества  Владикавказской  желѣзной  дороги  въ  случаѣ, 
если,  вслѣдствіе  продолженія  Правительствомъ  или  частнымъ  предпринима¬ 
телемъ  Шадриискаго  пути,  послѣдній  обратится  изъ  подъѣздного  въ  тран¬ 
зитный. 

Обязательство  это  г.  Щицинскій  призналъ  для  себя  слишкомъ  тяжкимъ 
и  просилъ  сохранить  первоначально  договоренныя  условія  или  продолжить 
срокъ  на  право  выкупа  до  37  лѣтъ,  и  предоставить  ему  въ  теченіе  25  лѣтъ 
преимущественное  право  на  продолженіе  дороги.  Занявшій  постъ  Министра 
Путей  Сообщенія  статсъ-секретарь  Гюббенетъ  и  Министръ  Финансовъ  дѣйств. 
тайн,  совѣт.  Вышнеградскій  предпочли  сохранить  первоначальныя  условія  и 
новое  представленіе  въ  этомъ  смыслѣ  Министра  Путей  Сообщенія,  отъ  9  іюни 
1889  г.,  по  журналу  Комитета  Министровъ,  Высочайше  утверждено  7  іюля 
1889  года. 

Условія  эти  оказались  тоже  слишкомъ  трудными  и  за  ненахожденіемъ 
средствъ,  предпріятіе  вовсе  не  осуществилось,  хотя  проектированная  дорога 
пролегала  по  весьма  населенной  черноземной  полосѣ,  съ  весьма  развитымъ 
земледѣліемъ  и  промышленностью,  и  захватывала  два  города  Далматовъ  и 
Шадринскъ  и  нѣсколько  богатыхъ  селъ. 


О  состоявшемся  въ  1889  г.  Высочайшемъ  повелѣніи  о  взятіи  въ  казну 
Закавказской  желѣзной  дороги  уже  было  сказано  выше  (стр.  327). 

Въ  томъ  же  году  послѣдовало  распоряженіе  о  взятіи  въ  казну  Ряжско- 
Вяземской  и  Моршанско-Сызранской  дорогъ. 

Еще  въ  1880  г.  между  Министрами  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія,  въ 
виду  ненадежнаго  финансоваго  состоянія  этихъ  двухъ  дорогъ,  возникалъ  во¬ 
просъ  о  ихъ  сліяніи  въ  рукахъ  одного  Общества  и  о  выкупѣ  въ  казну 
Ряжско-Моршанской,  для  передачи  тому  же  соединенному  обществу  съ  цѣлью 
образовать  въ  общемъ  Управленіи  одну  большую  линію  отъ  Вязьмы  до 
Сызрани.  Выполнить  это  оказалось,  однако,  въ  то  время  труднымъ,  такъ  какъ, 
за  ненаступленіемъ  срока  на  право  выкупа,  операція  оказывалась  для  казны 
невыгодной. 

Въ  1884  г.  представитель  владѣльцевъ  значительнаго  числа  акцій 
Обществъ  Моршанско-Сызранской  и  Ряжско-Вяземской  желѣзныхъ  дорогъ,  бан¬ 
киръ  Мейеръ  обратился  къ  Министру  Финансовъ  съ  представленіемъ,  въ  ко¬ 
торомъ  указывалъ  съ  одной  стороны  на  безвыходность  владѣльцевъ  акцій  за 
истеченіемъ  въ  1887  г.  гарантіи,  а  съ  другой,  на  возможность  улучшить 
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условія  эксплоатаціи  чрезъ  сліяніе  въ  однѣхъ  рукахъ  всей  линіи  отъ  Вязьмы 
до  Сызрани,  при  условіи  передачи  соединенному  обществу  и  Ряжско-Моршан- 
ской  вмѣстѣ  съ  продолженіемъ  гарантіи  на  12  лѣтъ. 

Какъ  извѣстно,  уставы  первыхъ  двухъ  были  Высочайше  утверждены 
28  марта  1872  г.,  а  послѣдней  21  мая  1871  г.  и  гарантія  по  всѣмъ  со¬ 
стояла  въ  5°/о  интереса  и  Ѵі00/ 0  погашенія  на  15  лѣтъ. 

Въ  виду  сего,  Министръ  Финансовъ,  отъ  28  февр.  1887  г.,  входилъ  съ 
представленіемъ  въ  Комитетъ  Министровъ,  предполагая  принять  неотлагательно 
въ  казну  Ряжско-Моршанскую  желѣзную  дорогу  и  передать  ее  съ  1  іюля 
соединенному  Обществу  Вязьмо-Сызранской. 

Послѣдовавшимъ  на  то  Высочайше  утвержденнымъ  26  марта  1887  г. 
положеніемъ  Комитета  Министровъ  (стр.  885),  повелѣно  было  выкупить 
Ряжско-Моршанскую  желѣзную  дорогу  и  о  денежныхъ  разсчетахъ  войти  съ 
особымъ  представленіемъ,  условія  же  сліянія  обществъ  Ряжско-Вяземской  и 
Моршанско-Сызранской  желѣзныхъ  дорогъ,  были  отклонены. 

Узнавъ  это,  Амстердамскіе  банкиры  вошли  съ  новымъ  ходатайствомъ  о 
пересмотрѣ  дѣла,  но  въ  результатѣ,  по  представленію  Министра  Финансовъ, 
послѣдовало  Высочайше  утвержденнымъ  2  іюля  1888  г.  положеніемъ  Коми¬ 
тета  Министровъ  рѣшеніе,  въ  принципѣ,  принять  обѣ  дороги  въ  казну,  а 
относительно  денежныхъ  условій  внести  особое  представленіе. 

Наконецъ,  Высочайше  утвержденнымъ  21  іюня  1889  г.  мнѣніемъ  Государ¬ 
ственнаго  Совѣта  вопросъ  о  пріемѣ  обѣихъ  дорогъ  въ  казну  былъ  окончательно 
рѣшенъ  при  условіи  всѣ  не  вышедшія  въ  тиражъ  акціи  замѣнить  8°/°  обли¬ 
гаціями  тѣхъ  же  дорогъ,  при  чемъ  за  2  акціи  но  125  руб,  мет.  выдать 
1  облигацію  той  же  стоимости. 

Послѣ  поступленія  такимъ  образомъ  всѣхъ  этихъ  трехъ  дорогъ  въ  казну 
Высочайше  повелѣно  было  9  января  1890  г.  соединить  ихъ  подъ  общимъ 
управленіемъ  въ  одну  линію  подъ  наименованіемъ  Сызрано-Вяземской  желѣз¬ 
ной  дороги. 


Еще  по  всеподданнѣйшему  докладу  Министра  Финансовъ,  Высочайше 
утвержденному  2  іюня  1889  г.,  повелѣно  было  Министрамъ  Военному,  Госу¬ 
дарственныхъ  Имуществъ  и  Путей  Сообщенія  и  Управляющему  Морскимъ 
Министерствомъ,  сообщить  къ  15  сентября  Министру  Финансовъ  свои  пред¬ 
положенія  о  чрезвычайныхъ  расходахъ  на  предстоящее  пятилѣтіе  съ  прибли¬ 
зительною  разцѣнкою  и  распредѣленіемъ  по  годамъ.  Вслѣдъ  за  тѣмъ  для 
опредѣленія  размѣра  такихъ  расходовъ  было  образовано  подъ  предсѣдатель¬ 
ствомъ  дѣйств,  тайн,  сов.  Абазы,  Особое  Совѣщаніе,  въ  результатѣ  трудовъ 
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котораго  было  Высочайше  повелѣло  ограничить  расходы  изъ  чрезвычайныхъ 
рессурсовъ  на  все  пятилѣтіе,  суммою,  300  милл.  руб.,  а  на  1890  г.  Мини¬ 
стерству  Путей  Сообщенія  опредѣлено  было  49.458.000  руб.,  изъ  которыхъ 
10.000.000  руб.  на  усиленіе  пропускной  способности  существующихъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ,  16.600.000  на  укладку  вторыхъ  путей  и  лишь  2.500.000 
на  изысканія  и  приступъ  къ  сооруженію  новыхъ. 

Тѣмъ  же  Высочайше  утвержденнымъ  14  дек.  1889  г.  заключеніемъ, 
Особаго  Совѣщанія  полагалось  обратить  преимущественное  вниманіе  на  укладку 
вторыхъ  путей,  для  ускоренія  сосредоточенія  арміи  къ  западной  границѣ  и 
предоставлялось  Министру  Путей  Сообщенія  озаботиться  укладкою  вторыхъ 
путей  отъ  Знаменки  до  Цвѣткова — Фастовской,  отъ  Фастова  до  Ровно — Юго- 
Западныхъ,  отъ  С.-Петербурга  до  Бѣлостока — С. -Петерб. -Варшавской  и  войти 
въ  ближайшіе  переговоры  съ  Обществомъ  Курско-Кіевской  желѣзной  дороги, 
относительно  укладки  второго  пути  отъ  Курска  до  Кіевскаго  моста  и  по¬ 
стройки  дороги  отъ  Курска  до  Воронежа  безъ  содѣйствія,  по  возможности, 
со  стороны  казны. 

Такое  сокращеніе  кредитовъ  на  постройку  новыхъ  дорогъ  на  цѣлыхъ 
пять  лѣтъ  впередъ,  откладывало  осуществленіе  ихъ  на  долгое  время,  между 
тѣмъ  какъ,  не  считая  Сибирской  и  соединенія  Златоуста  съ  Екатеринбурге  - 
Тюменской,  къ  концу  1889  г.  оставались  безъ  приступа  къ  работамъ  изъ 
числа  включенныхъ  въ  сѣть  и  признанныхъ  въ  разное  время  неотложными 
21  дорога")  общимъ  протяженіемъ  свыше  5.686  вер.,  значительная  часть 
которыхъ  требовалась  Военнымъ  Министерствомъ  въ  видахъ  государственной 
обороны. 

Кромѣ  того,  въ  предстоявшее  пятилѣтіе  наступало  право  Правительства 
на  выкупъ  26  частныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Какъ  бы  то  ни  было,  но,  въ  виду  состоявшагося  ограниченія,  занявшій 
послѣ  кончины  генералъ-лейтенанта  Паукера,  съ  9  апр.  1889  г.,  постъ  Ми¬ 
нистра  Путей  Сообщенія  тайн.  сов.  А.  Я.  фонъ-Гюббенетъ,  внося  8  мая 
1890  г.  свое  представленіе  о  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  очереди  1890  г. 
и  изложивъ  въ  немъ  подробную  историческую  справку  о  разныхъ  намѣчен¬ 
ныхъ  новыхъ  желѣзныхъ  дорогахъ  Европейской  и  Азіатской  Россіи  и  свои 


*)  Восточно-Донецкая  373  вер.;  Мелитополь-Константпновская  197  вер.;  Владпкавказо- 
Петровская  250;  Перевальная  чрезъ  Кавказскій  хребетъ  185;  Тифлисъ-Эривань  съ  вѣтвью  на 
Карсъ  415;  Джульфішская;  Муромо-Казанская  съ  вѣтвью  на  Симбирскъ  800;  Мпллеровскал  90; 
Пензо-Харьковская  съ  вѣтвью  на  Курскъ  900;  Псковъ-Бологое  367;  Олита-Ораны  40;  Кіевъ- 
Житоміръ-Проскуровъ  300;  Каменецъ-Хотинъ  120;  Кіевъ-Лохвица-Ахтырка  336;  Ковель- 
Домбровпцы  133;  Сорокп-Бѣльцы-Корнешты  90;  Николаевъ-Херсонъ  55;  Пиколаевъ-Одесса 
105;  Херсонъ-Керчь  съ  вѣтвью  на  Ѳеодосію  375;  Витебскъ-Кіевъ  435;  Тукумъ-Внндава  100, 
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соображенія,  вынужденъ  былъ  ограничиваться  кредитом!,  2'/з  милл.,  въ  пре¬ 
дѣлахъ  котораго  испрашивалъ  разрѣшеніе  приступить  къ  постройкѣ  казною 
Златоустъ-Челябинской  и  Джанкой-Ѳеодосійской  или  отъ  Севастополя  до  Стрѣ¬ 
лецкой  бухты  и  на  особыя  средства — Уссурійской  и  Владикавказо-Петров- 
ской  отъ  ст.  Прохладной  по  лѣвому  берегу  р.  Терека. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  онъ  испрашивалъ  разрѣшеніе  приступить  къ  производ¬ 
ству  изысканій  для  Западно-Сибирской  отъ  гор.  Челябинска  на  1.750  вер.  и 
отъ  Мурома  на  Казань  съ  вѣтвями  на  Симбирскъ  и  Пензу. 

При  обсужденіи  означеннаго  представленія  22  и  29  мая  въ  Комитетѣ 
Министровъ,  Министръ  Путей  Сообщенія  особо  отстаивалъ  необходимость  до¬ 
вести  Самаро-Златоустовскую  дорогу  до  Челябинска,  какъ  центра  наиболѣе 
производительной  полосы  данной  мѣстности,  въ  виду  недоступности  Златоуста 
для  гужеваго  подвоза  и,  вслѣдствіе  того,  бездоходности  Самаро-Златоустовской 
дороги,  а  также  необходимость  изысканій  далѣе  Челябинска,  до  окончанія 
которыхъ,  правильное  рѣшеніе  вопроса  о  порядкѣ  осуществленія  Сибирской 
желѣзной  дороги,  по  мнѣнію  тайн.  сов.  фонъ-Гюббенета,  состояться  не  могло  бы. 
Министръ  Государственныхъ  Имуществъ  полагалъ  ограничиться  продолженіемъ 
до  Міасса.  Начальникъ  Главнаго  Штаба,  опасаясь  недостиженія  соглашенія 
съ  Обществомъ  Курско-Кіевской  желѣзной  дороги,  просилъ  о  второмъ  пути 
хотя  бы  отъ  Бахмача  до  Ворожбы.  Съ  своей  стороны,  Предсѣдатель  Департа¬ 
мента  Государственной  Экономіи  дѣйств.  тайн.  сов.  Абаза,  хотя  и  считалъ 
на  первомъ  планѣ  задачи  государственной  обороны,  но  находилъ  необходи¬ 
мымъ  не  забывать  и  другихъ  потребностей,  ни  въ  какомъ  случаѣ,  однако, 
не  выходя  изъ  предѣловъ  установленной  нормы  ассигнованія. 

Комитетъ  Министровъ,  остановился  на  томъ  соображеніи,  что,  руковод¬ 
ствуясь  точнымъ  указаніемъ  бывшаго  Особаго  Совѣщанія,  норма  ЗОО  мил. 
на  5  лѣтъ,  превзойдена  быть  не  можетъ,  что  кредитъ  21/2  мил.  на  1890  г. 
подлежитъ  исключительному  обращенію  на  дороги,  имѣющія  экономическое 
значеніе,  что  на  первомъ  планѣ  должны  считаться  Джанкой-Ѳеодосійская  же¬ 
лѣзная  дорога  и  изысканія  Перевальной  чрезъ  Кавказскій  хребетъ,  и  что  на 
очереди  далѣе  должны  слѣдовать  продолженіе  Самаро-Златоустовской  до  Міасса 
и  изысканія  Муромо -Казанской  съ  вѣтвью  до  Симбирска.  Что  же  касается 
Владикавказе -Петровской  и  Уссурійской,  то  въ  виду  значительныхъ  средствъ, 
(12+23  мил.),  потребныхъ  на  ихъ  постройку,  и  разногласія  въ  направленіи 
первой  изъ  нихъ  (сѣверное  или  южное),  Комитетъ  полагалъ  приступъ  къ  ра¬ 
ботамъ  по  нимъ  невозможнымъ,  а  равно  изысканія  для  Средне-Сибирской,  на¬ 
ходилъ  необходимымъ  отложить,  за  невыясненіемъ  еще,  въ  какомъ  именно 
пунктѣ  должно  послѣдовать  соединеніе  проектированной  Средне-Сибирской  до¬ 
роги  съ  общею  сѣтью  Имперіи. 
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Въ  заключеніе  Комитетъ  полагалъ  предоставить  Министру  Путей  Сооб¬ 
щенія  приступить  къ  постройкѣ  казною  Джанкой-Ѳеодосійской  желѣзной  до¬ 
роги  и  продолженія  Самаро -Златоустовской  до  Міасса,  распорядиться  произ¬ 
водствомъ  изысканій  по  Муромо-Казанской  съ  вѣтвями  на  Симбирскъ  и  Пензу, 
и3  если  не  состоится  соглашеніе  съ  Обществомъ  Курско-Кіевской  дороги  от¬ 
носительно  укладки  второго  пути,  войти  въ  отдѣльное  разсмотрѣніе  способовъ 
къ  удовлетворенію  заявленной  Военнымъ  Министерствомъ  недостаточности 
рельсовыхъ  сообщеній  къ  западной  границѣ. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  2  іюня  1890  г. 


Такимъ  образомъ,  Высочайше  утвержденнымъ  14  дек.  1889  г.  заклю¬ 
ченіемъ  Особаго  Совѣщанія  и  упомянутымъ  положеніемъ,  были  рѣшены  во¬ 
просы  о  постройкѣ  вторыхъ  путей  отъ  Знаменки  до  Цвѣткова  Фастовской 
желѣзной  дороги,  отъ  Фастова  до  Ровно  Юго-Западныхъ  и  отъ  С.-Петербурга 
до  Бѣлостока,  а  также  постройка  Джанкой-Ѳеодосійской  желѣзной  дороги  и 
отъ  Златоуста  до  Міасса. 


Еще  въ  1874  году  возникло  предположеніе  о  соединеній  Керчи  и  Ѳео¬ 
досіи  съ  Лозово-Севастопольской  желѣзной  дорогой,  но  оставалось  безъ  дви¬ 
женія  до  1881  г.,  когда  Керчь-Еникальскій  градоначальникъ  во  всеподданнѣй¬ 
шемъ  отчетѣ  снова  возбудилъ  этотъ  вопросъ. 

Въ  1885  г.  городская  Ѳеодосійская  дума  обратилась  къ  Министру  Путей 
Сообщенія  съ  выраженіемъ  готовности  принять  на  средства  города  устрой¬ 
ство  сооруженій,  необходимыхъ -для  нагрузки  на  суда  доставляемыхъ  грузовъ, 
предоставить  изъ  свободныхъ  городскихъ  земель  всю  полосу,  какая  потре¬ 
буется  для  проложенія  дороги  и  для  станціонныхъ  построекъ,  и  оказать 
разное  иное  содѣйствіе,  а  въ  1888  г.  повѣренный  означенной  думы  дѣйств. 
стат.  сов.  Мазировъ  заявилъ  Министру  Путей  Сообщенія,  что  онъ  имѣетъ 
возможность  образовать  частное  Общество,  безъ  пособія  отъ  казны,  для  по¬ 
стройки  Ѳеодосійской  дороги,  если  Правительство  построитъ  Ѳеодосійскій 
портъ. 

Между  тѣмъ  параллельно  созрѣвалъ  вопросъ  объ  устройствѣ  въ  Сева¬ 
стополѣ  военнаго  порта  или  въ  сѣверной  или  въ  южной  бухтѣ,  и  о  связан¬ 
номъ  съ  этимъ  перемѣщеніи  Коммерческаго  порта  въ  Стрѣлецкую  бухту 
Севастополя  или  въ  Ѳеодосію.  Вопросъ  этотъ,  въ  свое  время  вызвавшій 
крупныя  разногласія  въ  правительственныхъ  сферахъ  и  горячую  полемику  въ 
литературѣ,  былъ,  наконецъ,  рѣшенъ  Высочайшею  властью  согласно  представ- 
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Ленію  Министра  Путей  Сообщенія  статсъ-секр.  Гюббенета  противъ  мнѣнія 
большинства,  въ  смыслѣ  устройства  Коммерческаго  порта  въ  Ѳеодосіи. 

Тѣмъ  самымъ  былъ  рѣшенъ  вопросъ  и  о  неотложности  Джанкой-Ѳеодо- 
сійской  желѣзной  дороги. 

Общее  протяженіе  Джанкой- Ѳеодосійской  дороги  составило  110,7  верстъ 
и  постройка  ея  обошлась  въ  8.152.821  руб.  или  28.480  руб.  верста.  Она 
открыта  для  движенія  8  августа  1892  г.  и  съ  того  же  времени  передана 
въ  аренду  Обществу  Лозово-Севастопольской;  срокомъ  по  1  янв.  1895  г.  или 
по  день  перехода  Лозово-Севастопольской  въ  казну. 

Общее  протяженіе  отъ  Златоуста  до  Челябинска  составило  150,28  вер. 
и  постройка  обошлась  въ  6.944.831  руб.  или  по  45.680  руб.  на  версту. 
Движеніе  открыто  25  октября  1892  г.  и  дорога  присоединена  къ  Самаро- 
Златоустовской  линіи,  образовавшейся  отъ  сліянія  по  Высочайшему  повелѣнію 
24  авг.  1890  г.  Самаро-Уфимской  и  Уфа-Златоустовской  желѣзныхъ  дорогъ. 


Кромѣ  разрѣшенныхъ  по  Министерству  Путей  Сообщенія  къ  постройкѣ 
въ  1890  г.  двухъ  упомянутыхъ  дорогъ,  въ  томъ  же  году  состоялась  по¬ 
стройка  Военнымъ  вѣдомствомъ,  по  случаю  маневровъ,  вѣтви  длиною,  10,9 
вер.,  отъ  ст.  Киверцы,  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  до  гор.  Луцка. 

Она  была  передана  въ  эксплоатацію  Юго-Западныхъ  дорогъ  10  сект, 
того  же  года,  и  затѣмъ  впослѣдствіи  согласно  Высочайше  утвержденнаго 
6  янвяря  1892  г.  мнѣнія  Государственнаго  Совѣта  зачислена  въ  сѣть  этихъ 
дорогъ  подъ  наименованіемъ  Луцкой  вѣтви,  въ  суммѣ  123.648  руб.  11  коп. 
кред.  съ  приплатой  Военнымъ  Министерствомъ  16.568  руб.  36  коп.  на  окон¬ 
чаніе  дѣлъ  по  отчужденію  имуществъ. 

Въ  1894  г.  она  была  продолжена  еще  на  1,51  вер. 


Сверхъ  этихъ  трехъ  казенныхъ  построекъ  Высочайше  утвержденнымъ 
13  іюня  1890  г.  мнѣніемъ  Департамента  Государственной  Экономіи  разрѣ¬ 
шено  было  Правленію  Общества  Риго-Динабургской  дороги  устроить  соеди¬ 
нительную  вѣтвь  отъ  полу  станціи  «Военный  Госпиталь  >  Мюльграбенской 
вѣтви  къ  элеватору  на  Андреевскомъ  островѣ  и  сдѣлать  для  сего  заемъ  въ 
Рижскомъ  Банкѣ  на  сумму  226.000  руб.,  съ  уплатой  процентовъ  погашенія 
изъ  доходовъ  эксплоатаціи  Риго-Динабургской  дороги.  Вѣтвь  эта  имѣла  со¬ 
ставить  нераздѣльную  принадлежность  главной  линіи.  Открыта  для  движенія 
въ  іюнѣ  1892  года  при  длинѣ  около  9  верстъ. 
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Здѣсь  же  отмѣтимъ  состоявшееся,  Высочайше  утвержденнымъ  9  ноября 
1890  г.  положеніемъ  Комитета  Министровъ,  разрѣшеніе  Обществу  Рязанско- 
Козловской  дороги  обратить  его  Окскую  хозяйственную  вѣтвь  до  4  верстъ 
въ  вѣтвь  общаго  пользованія,  по  соотвѣтственномъ  ея  переустройствѣ,  что 
и  было  исполнено  18  мая  1891  года. 


Въ  1890  году  принята  въ  казну  Козлово-Тамбовская  и  состоялось  рѣ¬ 
шеніе  о  такомъ  же  принятіи  Либаво-Роменской  и  Курско-Харьково-Азовскоп 

Дѣло  съ  первой  изъ  нихъ  тянулось  довольно  долго.  Еще  въ  1885  году 
Общество  ходатайствовало  о  принятіи  дороги  въ  казну  при  условіи  выдачи 
за  каждую  акцію  въ  100  руб.  кред.  нарицательныхъ  112  р.  50  коп.  и  чтобы 
оборотный  капиталъ  поступилъ  въ  распоряженіе  акціонеровъ.  Министръ  Пу¬ 
тей  Сообщенія,  внося  объ  этомъ  представленіе  отъ  24  декабря  того  же  года, 
полагалъ  выдать  за  каждую  акцію  98  руб.  50  коп.,  при  условіи  поступленія 
оборотнаго  капитала  въ  казну,  но  Министръ  Финансовъ  находилъ  эту  цѣну 
высокою  и  Комитетъ  Министровъ,  Высочайше  утвержденнымъ  16  января 
1886  года  положеніемъ,  признавая  переходъ  дороги  въ  казну  желательнымъ, 
поручилъ  войти  съ  акціонерами  въ  дальнѣйшія  сношенія.  На  предложенные 
имъ,  Министромъ  Финансовъ,  86  руб.  за  акцію,  съ  передачей  Правительству 
оборотнаго  и  запаснаго  капиталовъ  акціонеры  не  согласились  и  на  томъ  дѣло 
остановилось. 

Отъ  19  февраля  1890  года  предсѣдатель  правленія  вновь  возбудилъ 
тоже  ходатайство  и,  согласно  представленію  Министра  Финансовъ  отъ  16  іюня, 
Комитетъ  Министровъ, Высочайше  утвержденнымъ  ВО  іюня  положеніемъ,  поста¬ 
новилъ  безотлагательно  принять  Козлово-Тамбовскую  желѣзную  дорогу  въ 
казну  и  выдать  за  каждую  недивидендную  акцію  въ  100  руб.  кред.  нари¬ 
цательныхъ  4°/о  правительственную  облигацію  равной  нарицательной  стоимости, 
современная  биржевая  цѣнность  которой  составляла  тогда  82  руб.  Кромѣ 
того,  Правительство  принимало  на  себя  уплату  б1/*0/0  по  выпущеннымъ  Об¬ 
ществомъ  облигаціямъ  на  2  милл.  руб.  мет.,  предоставляло  акціонерамъ  полу¬ 
чить  78.881  руб.  20  коп.  въ  дивидендъ  за  1888  г.  и  сколько  окажется 
послѣ  ревизіи  дивиденда  за  1889  г.  и  принимало  на  себя  выдачу  пособій 
тѣмъ  изъ  служащихъ  въ  Обществѣ,  кромѣ  лицъ  выборныхъ  отъ  акціонеровъ, 
кои  будутъ  оставлены  за  штатомъ. 

8а  симъ,  согласно  Высочайшему  повелѣнію  отъ  18  августа,  Козлово-Там¬ 
бовская  съ  1  января  1891  г.  слита  съ  Тамбово-Саратовскою  йодъ  однимъ 
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общинъ  казеннымъ  управленіемъ  съ  наименованіемъ  этой  соединенной  линіи 
Коз ло во  -  Саратовскою . 


Дѣло  выкупа  Либаво-Роменской  желѣзной  дороги  началось  съ  того,  что 
Командующій  Императорской  Главной  Квартирой,  отъ  16  февраля  1890  г., 
препроводилъ,  по  Высочайшему  повелѣнію,  къ  Министру  Финансовъ  для  вне¬ 
сенія  на  разсмотрѣніе  Комитета  Министровъ,  всеподдавѣйшее  прошеніе  дѣй¬ 
ствительнаго  статскаго  совѣтника  Зака  объ  оказаніи  снисхожденія  къ  поло¬ 
женію  акціонеровъ  Общества  Либаво-Роменской  дороги  и  о  пріобрѣтеніи  ея 
въ  казну. 

Когда  соотвѣтственное  представленіе  было  внесено,  то  Комитетъ  Ми¬ 
нистровъ,  Высочайше  утвержденнымъ  14  мая  положеніемъ,  постановилъ  при¬ 
знать  переходъ  этой  дороги  въ  казну  весьма  желательнымъ  и  предоставилъ 
Министру  Финансовъ  войти  въ  разсмотрѣніе  условій  по  уступкѣ  дороги. 

Условія  эти  были  утверждены  уже  въ  слѣдующемъ  году  по  Высочайше 
утвержденному  18  марта  1891  г.  журналу  Департамента  Государственной 
Экономіи,  и  состояли  въ  томъ,  что  всѣ  акціи  пріобрѣтались  въ  казну  по  раз- 
счету  за  каждыя  5  акцій  по  125  руб.  мет.  4  Правительственныя  4 %  обли¬ 
гаціи  по  100  руб.  кред. 

Дорога  принята  въ  казну  съ  1  мая  1891  года. 


Выкупъ  Курско-Харьково-Азовской  желѣзной  дорога  состоялся  при  усло¬ 
віи  наступленія  права  такого  выкупа,  а  потому,  по  представленію  Министра 
Путей  Сообщенія,  отъ  5  декабря  1890  г.,  былъ  разрѣшенъ  Высочайше 
утвержденнымъ  24  декабря  положеніемъ  Комитета  Министровъ  къ  приведе¬ 
нію  въ  исполненіе  въ  слѣдующемъ  году  на  основаніи  разсчета,  который 
окажется  по  уставнымъ  условіямъ. 


Выше  (стр.  86)  было  сказано,  что  одновременно  съ  передачей  казенной 
Варшавско-Вѣнской  желѣзной  дорога,  вновь  образовавшемуся  для  того  Обще¬ 
ству,  по  заключенному,  1  октября  1857  года,  персу ступочному  договору, 
Обществу  этому  было  поставлено  условіемъ  продолжить  дорогу  отъ  Ловнча 
къ  Бромбергу  до  Прусской  границы  и  считаться  двумя  Обществами:  Варшав¬ 
ско-Вѣнской  и  Варшавско-Бромбергской. 

Такое  кажущееся  страннымъ  положеніе  продолжалось  до  1890  г.,  когда 
Высочайше  утвержденнымъ  7  іюня  мнѣніемъ  Департамента  Государственной 
Экономіи  постановлено  было  присоединить  Варшавско-Бромбергскую  линію  къ 
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Варшавско-Вѣнской  подъ  наименованіемъ  Александровскаго  участка  сей  послѣд¬ 
ней,  при  условіи  полнаго  сліянія  съ  1  января  1890  г.  счетовъ  и  спеціаль¬ 
ныхъ  капиталовъ  этихъ  дорогъ.  Общество  Варшавско-Бромбергской  было  объ¬ 
явлено  упраздненнымъ,  а  прибыльныя  акціи  и  учредительскіе  паи  уничто¬ 
женными,  всѣ  непогашенныя  4°/о  акціи  Варшавско-Бромбергской  были  замѣ¬ 
нены  4°/о  гарантированными  облигаціями  Варшавско-Вѣнской.  На  случай, 
если,  за  производствомъ  всѣхъ  обязательныхъ  платежей,  а  равно  за  выдачей 
шести  рублей  на  каждую  непогашенную  акцію  и  трехъ  рублей  на  каждую 
прибыльную  акцію  Варшавско-Вѣнской  дороги  и  дополнительнаго  вознагражде¬ 
нія  директоровъ  и  служащихъ,  еще  окажется  остатокъ  чистаго  дохода  отъ 
соединеннаго  предпріятія,  Правительство  выговорило  участіе  казны  въ  поло¬ 
винѣ  этого  остатка. 


Заканчивая  лѣтопись  1890  г.  отмѣтимъ  слѣдующія  неосуществившіяся 
ходатайства  того  времени. 

Въ  маѣ  1887  г.  Ялтинская  городская  дума  ходатайствовала  о  предо¬ 
ставленіи  предпринимателямъ  устройства  зубчатой  желѣзной  дороги  отъ  Ялты 
до  горы  Мангуби.  Въ  мартѣ  1889  года  поступило  по  тому  же  предмету  про¬ 
шеніе  учредителей  Общества  Горно-Климатической  колоніи  въ  Крыму.  Пред¬ 
ставленіе  о  томъ  Министра  Внутреннихъ  Дѣлъ  отъ  6  февраля  1890  г.  съ 
проектомъ  Устава,  поддержанное  съ  полныхъ  сочувствіемъ  со  стороны  Ми¬ 
нистра  Путей  Сообщенія,  было  Высочайше  утверждено  24  марта  по  журналу 
Комитета  Министровъ  отъ  18  марта,  но  и  до  настоящаго  времени  не  полу¬ 
чило  осуществленія. 


Дѣйств.  статск.  совѣтн.,  камергеръ  А.  Бартоломей,  12  марта  1890  г., 
входилъ  съ  ходатайствомъ  о  концессіи  на  желѣзную  дорогу  отъ  Нѣжина 
чрезъ  Черниговъ,  Гомель,  Могилевъ,'  Витебскъ  до  Пскова  или  Острова  съ  га¬ 
рантіей  8%  на  акціи  и  4°/°  на  облигаціи  при  облегченныхъ  техническихъ 
условіяхъ.  Оно  было  отклонено  за  несогласіемъ  Министра  Финансовъ  на  га¬ 
рантію  и  въ  виду  признанія  имъ  этой  линіи  вредной  въ  интересахъ  казны. 


Статскій  совѣтникъ  Обуховъ  и  Саранскій  купецъ  Фалилеевъ  входили 
отъ  29  сентября  1890  года  съ  прошеніемъ  о  концессіи  на  узкоколейную  же¬ 
лѣзную  дорогу  отъ  Пензы  до  Саранска,  но  прошеніе  это  было  обращено  къ 
направленію  порядкомъ,  указаннымъ  для  разрѣшенія  подъѣздныхъ  путей, 
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т.  е.  чрезъ  мѣстнаго  Губернатора  и  дальнѣйшая  участь  его  осталась  неиз¬ 
вѣстною. 


Когда,  по  Высочайшему  повелѣнію  16  августа  1890  г.,  образовано 
было  особое,  подъ  предсѣдательствомъ  дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника 
Абазы,  совѣщаніе  для  обсужденія  вопросовъ  о  средствахъ  и  условіяхъ  по¬ 
стройки  Сибирской  желѣзной  дороги,  то  Министръ  Путей  Сообщенія  15  ноября 
внесъ  въ  совѣщаніе  обширную  записку,  изложивъ  въ  ней  подробно  объясне¬ 
нія  и  свои  соображенія  относительно  означенной  дороги  и  затѣмъ  копію  этой 
записки  приложилъ  къ  своему  представленію  отъ  4  февраля  1891  года  въ 
Комитетъ  Министровъ  о  дорогахъ  очереди  означеннаго  года,  гдѣ  снова  воз¬ 
буждалъ  вопросъ  о  продолженіи  дороги  отъ  Міасса  до  Челябинска,  о  по¬ 
стройкѣ  Уссурійскаго  участка  и  о  производствѣ  изысканій  далѣе  Челябинска 
и  отъ  Графской  до  Хабаровки. 

Кромѣ  того,  въ  дополненіе  къ  своему  представленію  о  дорогахъ  очереди 
1890  года,  Министръ  Путей  Сообщенія  вновь  касался  вопросовъ  о  Влади - 
кавказо-Петровской  и  о  Муромо-Казанской  и  изложилъ  возникшія  потребности 
въ  постройкѣ  Бѣлостокъ-Ломжа-Малкинской  дороги  и  разныхъ  подъѣздныхъ 
путей  какъ  то:  Саксаганской  вѣтви  Екатерининской  дороги,  Чіатурской  вѣтви 
Закавказской,  Саткинской  вѣтви  Самаро-Златоустовской,  пяти  вѣтвей  къ  Харь- 
ково-Николаевской,  одной  къ  Козлово-Саратовской,  двухъ  къ  Сызрано-Вяземской 
и  Шемахинской  вѣтви  къ  Закавказской. 

Относительно  Владикавказо-Петровской  Министръ  доложилъ,  что  по  произ¬ 
веденнымъ  изысканіямъ  особою  Комиссіею  изъ  представителей  заинтересован¬ 
ныхъ  вѣдомствъ  представляются  на  выборъ  два  ея  направленія:  сѣверное 
отъ  ст.  Прохладной  по  лѣвому  берегу  Терека  и  южное— отъ  Владикавказа 
или  отъ  ст.  Бесланъ  по  лѣвому  берегу  р.  Сунжи. 

Вопросъ  о  выборѣ  направленія  вызвалъ  разногласія  еще  до  внесенія  въ 
Комитетъ  Министровъ.  Такъ,  основываясь  на  трудахъ  означенной  Комиссіи 
и  на  мѣстныхъ  ходатайствахъ,  Министръ  Путей  Сообщенія  давалъ  предпо¬ 
чтеніе  южному  направленію — отъ  Владикавказа;  того  же  мнѣнія  было  Кав¬ 
казское  начальство;  Министръ  Финансовъ  предпочиталъ  южное,  а  Военный 
Министръ  указывалъ  на  новое  направленіе— отъ  ст.  Даргкохъ. 

Относительно  способа  постройки  тоже  оказывалось  разногласіе  между 
Министрами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ.  Послѣдній,  ссылаясь  на  Высо¬ 
чайше  утвержденное  29  ноября  1887  года  положеніе  Комитета  Министровъ, 
коимъ  указывалось  входить  въ  ближайшее  обсужденіе  предложеній  частныхъ 
обществъ  и  предпринимателей,  находилъ,  въ  видахъ  сбереженія  денежныхъ 
средствъ  казны,  предпочтительнымъ  воспользоваться  предложеніемъ  Общества 
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Владикавказской  дороги.  Первый  же  считалъ  условія  предложенія  Общества 
для  казны  невыгодными,  такъ  какъ,  въ  случаѣ  бездоходности  линіи,  казна 
увеличила  бы  своп  приплаты  по  гарантіи  Обществу,  а  въ  случаѣ  доходности— 
лишилась  бы  этихъ  доходовъ.  Къ  тому  же  Общество  обусловливало  свое  предло¬ 
женіе  продленіемъ  срока  выкупа  на  12  лѣтъ,  чрезъ  что,  вслѣдствіе  возра¬ 
станія  доходности  дороги,  Правительство,  какъ  находилъ  Статсъ-Секретарь 
Гюббенетъ,  рискуетъ  на  большія  затраты  при  выкупѣ,  между  тѣмъ  нынѣ  срокъ 
выкупа  наступаетъ  чрезъ  3  года,  т.  е.  къ  тому  времени,  когда  Петровская 
линія  могла  бы  быть  окончена  н  тогда  представлялось  бы  удобнымъ,  окончивъ 
постройку  казною  Петровской  дороги,  взять  въ  казенную  эксплоатацію  и  всю 
Владикавказскую. 

Что  же  касается  Муромо-Казанской,  то  Министръ  Путей  Сообщенія  согла¬ 
шался  съ  Министромъ  Финансовъ  о  необходимости  вопросъ  о  ней  отложить  до 
выясненія  результовъ  соглашенія  по  поводу  поступившаго  заявленія  о  по¬ 
стройкѣ  ея  частными  средствами. 

Въ  заключеніе  Министръ  Путей  Сообщенія,  отдѣляя  на  потребности  Си¬ 
бирской  дороги  3.200.000  изъ  числа  7  милліоновъ,  назначенныхъ  на  1891 
годъ  на  работы  и  изысканія  по  новымъ  желѣзнымъ  дорогамъ,  испрашивалъ  раз¬ 
рѣшеніе  на  остальную  сумму  приступить  казною  къ  постройкѣ  Петровской  до¬ 
роги,  продолженія  Саксаганской  вѣтви  Екатерининской  дороги  до  рудника  Брян¬ 
скаго  Общества  и  узкоколейной  Чіатурской  отъ  разъѣзда  Шаропань  Закав¬ 
казской  дороги  до  С.  Чіатуръ  и  окончательное  утвержденіе  ихъ  направленій 
съ  избраніемъ  ст.  Міассъ  пунктомъ  примыканія  будущей  Сибирской  дорогп. 

Свои  сужденія  по  настоящему  представленію  Комитетъ  Министровъ  под¬ 
раздѣлилъ  на  нѣсколько  частей. 

Въ  первой  изъ  нихъ  онъ  занялся  исключительно  Уссурійской  дорогой. 
Хотя  далѣе  мы  будемъ  говорить  объ  этой  дорогѣ  особенно,  здѣсь  замѣтимъ, 
что  вопросъ  о  ней  встрѣтилъ  разногласіе.  Между  тѣмъ  какъ  Управляющій 
Морскимъ  Министерствомъ  Вице-Адмиралъ  Чихачевъ  горячо  поддерживалъ  не¬ 
обходимость  ея  для  снабженія  продовольствіемъ  нашего  флота  и  мѣстныхъ 
войскъ,  въ  виду  отсутствія  удобнаго  сообщенія  Владивостока  съ  внутренними 
областями  Сибири,  Военный  Министръ  Генералъ-Адъютантъ  Ванновскій,  къ 
мнѣнію  котораго  присоединились  Государь  Великій  Князь  Михаилъ  Николае¬ 
вичъ  и  Министръ  Императорскаго  Двора,  графъ  Воронцовъ-Дашковъ,  находилъ,  что 
Уссурійскій  участокъ,  безъ  соединенія  его  чрезъ  всю  Сибирь  съ  внутренней 
сѣтью  желѣзныхъ  дорогъ,  не  можетъ  предоставить  ни  политическихъ,  ни 
стратегическихъ  выгодъ.  Вопросъ  же  о  такомъ  соединеніи  встрѣтилъ  возра¬ 
женіе  со  стороны  Министра  Финансовъ,  тайнаго  совѣтника  Выпшеградскаго, 
заявившаго,  что  провозглашеніе  о  немедленномъ  приступѣ  къ  сооруженію 
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Сибирской  дороги  протяженіемъ  до  7.500  верстъ  стоимостью  въ  300—400 
миліоновъ  можетъ  весьма  неблагопріятно  отозваться  па  курсѣ  нашихъ  бумагъ 
и  разстроить  равновѣсіе  бюджета. 

Тѣмъ  не  менѣе  Комитетъ  Министровъ  полагалъ  разрѣшить  въ  текущемъ 
году  приступъ  къ  постройкѣ  казною  участка  отъ  Владивостока  до  ст.  Граф¬ 
ской  по  избранному  направленію  съ  вѣтвыо  къ  р.  Уссури,  что  и  было  Высо¬ 
чайше  утверждено  15  февр.  1891  г. 

Во  второй  части  своихъ  сужденій,  Комитетъ  Министровъ  встрѣтился  съ 
разъясненіемъ  Министра  Финансовъ  общаго  финансоваго  вопроса  и  съ  мнѣ¬ 
ніемъ  его,  поддержаннымъ  предсѣдателемъ  Департамента  Государственной  Эко¬ 
номіи  о  необходимости  осторожности  въ  допущеніи  приступа  къ  новымъ  по¬ 
стройкамъ  въ  виду  дальнѣйшихъ  расходовъ  на  ихъ  окончаніе,  а  также  съ 
возраженіемъ  Министра  Государственныхъ  Имуществъ  противъ  направленія 
Саткипской  вѣтви  и  заявленіемъ  Военнаго  Министра  о  желаніи  пересмотрѣть 
вопросъ  о  предложенныхъ  подъѣздныхъ  путяхъ  въ  смыслѣ  удовлетворенія 
военныхъ  потребностей. 

Въ  результатѣ  Комитетъ  Министровъ  полагалъ  разрѣшить  приступъ  въ 
текущемъ  году  къ  постройкѣ  казною  желѣзной  дороги  отъ  Міасса  до  Челя¬ 
бинска  и  къ  изысканіямъ  отъ  Челябинска  до  Томска  и  отъ  Графской  до 
Хабаровки,  вопросы  же  о  подъѣздныхъ  путяхъ  отложить.  Положеніе  это  Высо¬ 
чайше  утверждено  21  февраля. 

Въ  третьей  части  Комитетъ  Министровъ  подробно  занялся  вопросами  о 
направленіи  и  способѣ  постройки  Владикавказо-Петровской  дороги.  Ио  первому 
изъ  нихъ,  Комитетъ  обсудилъ  сравнительныя  преимущества  и  недостатки  на¬ 
мѣченныхъ  направленій  и  склонился  въ  пользу  южнаго,  чрезъ  Грозный,  отъ  ст. 
Бесланъ,  если  дальнѣйшими  повѣрочными  изысканіями  не  выяснится  другой, 
болѣе  цѣлесообразный  начальный  пунктъ.  По  второму  Комитетъ  выслушалъ 
разногласіе  въ  мнѣніяхъ  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ.  О  сущ¬ 
ности  этихъ  разногласій  уже  было  сказано  выше;  здѣсь  же  отмѣтимъ  допол¬ 
нительно,  что,  настаивая  на  постройкѣ  Владикавказо-Петровской  дороги  рас¬ 
поряженіемъ  казны,  въ  связи  съ  наступленіемъ  права  выкупить  въ  казну 
Владикавказскую  дорогу,  Министръ  Путей  Сообщенія  исходилъ  между  про¬ 
чимъ  изъ  того  соображенія,  что  послѣдняя,  съ  доведеніемъ  ея  до  Петровска, 
сдѣлается  единственнымъ  рельсовымъ  соединеніемъ  внутренней  сѣти  съ  Кас¬ 
піемъ  и  обратится  въ  такой  транзитный  путь,  оставленіе  котораго  въ  част¬ 
ныхъ  рукахъ  при  состоявшемся  уже  выкупѣ  въ  казну  Курско-Харьково-Азов- 
ской  не  можетъ  быть  признано  желательнымъ.  Кромѣ  того,  Статсъ-Секретарь 
Гюббенетъ  опасался,  что  предполагаемое  Обществомъ  собственное  пароходство 
ио  Каспійскому  морю  и  учрежденіе  коммерческихъ  агентствъ  въ  главныхъ 
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портахъ  этого  моря  и  въ  торговыхъ  пунктахъ  Закаспійскаго  и  Туркестан¬ 
скаго  края  сосредоточитъ  въ  его  рукахъ  транзитное  движеніе,  сдѣлаетъ 
его  полнымъ  монопольнымъ  хозяиномъ  на  КаспійскОхМЪ  морѣ  и  подорветъ 
операціи  другихъ  обществъ  и  капиталистовъ,  уже  затратившихъ  средства  на 
дѣло  развитія  Каспійскаго  судоходства  и  мѣстной  торговли.  Возражая  противъ 
этого,  Министръ  Финансовъ  находилъ,  что  выкупъ  Владикавказской  дороги 
чрезъ  12  лѣтъ  будетъ  не  менѣе  для  казны  выгоденъ,  чѣмъ  въ  предусмо¬ 
трѣнный  уставомъ  срокъ,  что  отклоненіе  предложенія  Общества  было  бы 
равносильно  предрѣшенію  вопроса  о  ея  выкупѣ  въ  1898  году,  что  Прави¬ 
тельству  слѣдуетъ  поддерживать  иниціативу  людей,  положившихъ,  хотя  бы  и 
въ  собственныхъ  интересахъ,  съ  пользою  для  страны,  принадлежащіе  имъ 
капиталы  и  личный  трудъ  въ  обширное  предпріятіе,  что  предположеніе  о 
пароходствѣ  и  агентствахъ  возникло  по  собственной  его,  дѣйств.  тайн.  сов.  Выш¬ 
неградскаго,  иниціативѣ,  что,  наконецъ,  надо  принять  во  вниманіе  еще  заявлен¬ 
ную  Обществомъ  готовность  построить  вѣтвь  къ  Пятигорску,  Эссентукамъ  и 
Кисловодску,  а  потому  признать  преждевременнымъ  входить  въ  разборъ  пред¬ 
ставленныхъ  Министромъ  Путей  Сообщенія  доводовъ. 

Комитетъ  Министровъ  признавалъ  вопросъ  о  способѣ  постройки  Влади- 
ковказо-Петровской  дороги  дѣйствительно  невыясненнымъ,  постройку  же  не¬ 
отложною,  а  потому  полагалъ  приступить  къ  ней  еще  въ  текущемъ  году,  по 
вмѣстѣ  съ  тѣмъ  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія,  по  обсужденіи  съ 
Министромъ  Финансовъ  и  Государственнымъ  Контролеромъ  подробныхъ  усло¬ 
вій,  заявленныхъ  Обществомъ  Владикавказской  желѣзной  дороги,  внести  особое 
представленіе,  съ  такимъ,  однако,  разсчетомъ  времени,  чтобы  работы  тѣмъ 
или  другимъ  способомъ  могли  быть  начаты  еще  лѣтомъ  текущаго  года. 

Что  касается  Чіатурской  вѣтви,  то  Комитетъ  полагалъ  постройку  ея 
казною  разрѣшить,  и  отклонить  ходатайство  С.-Петерб.  купца  Виганта  о 
разрѣшеніи  ему  образовать  для  этой  вѣтви  акціонерное  общество. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  24  февр.  1891  г. 

Наконецъ,  Высочайше  утвержденнымъ  1  марта  1891  г.  положеніемъ, 
разрѣшено  было  приступить  въ  текущемъ  году  къ  продолженію  Саксаган- 
ской  вѣтви  отъ  ст.  Саксагань  Екатерининской  дороги  до  рудника  Брянскаго 
Общества. 


Разрѣшенное  21  февр.  1891  г.  продолженіе  казною  Златоусто-Міасскаго 
участка  до  Челябинска  на  89  верстъ  было  закончено  одновременно  съ  предъ  - 
идущимъ  25  окт.  1892  г.  и  тогда  же  вся  дорога  отъ  Златоуста  до  Челя¬ 
бинска  была  открыта  для  движенія,  съ  присоединеніемъ  къ  Самаро-Злато- 


устовской.  Длина  ея  составила  150,279  вер.,  а  стоимость  6.944.В8 1  руб. 
или  45.680  руб.  на  версту. 


Разрѣшенная  24  февр.  1891  г.  къ  постройкѣ  казною  узкоколейная 
Чіатурская  вѣтвь  (шир.  колеи  0,422  саж.)  имѣла  своимъ  назначеніемъ  об¬ 
легчить  и  урегулировать  разработку  и  вывозъ  марганцевой  руды  съ  мѣстно¬ 
стей,  по  берегамъ  р.  Квирилы,  гдѣ  залежи  ея  занимаютъ  площадь  до  1 261/2 
кв.  вер.  О  богатствѣ  этихъ  залежей  можно  судить  по  тому,  что,  несмотря 
на  трудность  подвоза  къ  Закавказской  желѣзной  дорогѣ  на  арбахъ  и  вер¬ 
блюдахъ  и  на  хищническій  способъ  добыванія,  вывозъ  руды  съ  54.000  пуд. 
въ  1879  г.,  постепенно  возрастая,  достигъ  въ  1890  г.  7.600.000  пудовъ. 
Въ  той  же  мѣстности  были  найдены  залежи  нефти,  каменнаго  угля  и  торфа. 

Вопросъ  о  соединеніи  желѣзной  дорогою  с.  Чіатуры  со  ст.  Квирилы 
Закавказской  дороги  возникъ  въ  первый  разъ  въ  Министерствѣ  Путей  Сооб¬ 
щенія  вслѣдствіе  •  поступившихъ  къ  Главпоначальствующему  гражданскою 
частью  на  Кавказѣ  ходатайствъ  Мейснера  и  Потресова  о  разрѣшеніи  про¬ 
вести,  на  собственный  ихъ  счетъ,  конножелѣзную  дорогу  и  французскаго 
инженера  Піо  и  К0 —  паровую.  Впослѣдствіи  первые  передали  свои  права 
С.-Петерб.  купцу  Виганту,  который  29  мая  1885  г.  вошелъ  съ  ходатайствомъ 
объ  устройствѣ  тоже  паровой  дороги. 

Казалось  бы,  что  при  такомъ  минеральномъ  богатствѣ  даннаго  района, 
при  протяженіи  требуемой  вѣтви  всего  88  верстъ  и  небольшой  ея  стоимости, 
вопросъ  могъ  бы  считаться  несложнымъ,  между  тѣмъ  обращеніе  его  къ  по¬ 
рядку,  установленному  для  подъѣздныхъ  путей,  т.  е.  чрезъ  мѣстную  админи¬ 
страцію,  пересмотръ  въ  разныхъ  Комиссіяхъ  и  сомнѣнія  въ  его  будущности 
вслѣдствіе  свѣдѣній  объ  открытій  болѣе  чистыхъ  марганцевыхъ  залежей  въ 
Чили — задержали  его  движеніе.  Когда,  по  всеподданнѣйшему  отчету  Кутаис¬ 
скаго  Губернатора  за  1886  г.  послѣдовало  Высочайшее  повелѣніе  о  пред¬ 
ставленіи  соображеній  и  когда,  наконецъ,  командующій  Императорскою  Главною 
Квартирою  генералъ-адъютантъ  Рихтеръ  увѣдомилъ  о  ходатайствѣ  мѣстныхъ 
владѣльцевъ  марганцевыхъ  копей,  лично  поданномъ  Государю  Императору 
во  время  посѣщенія  Его  Величествомъ  Кавказскаго  края  и  о  необходимости 
постройки  Чіатурской  вѣтви  распоряженіемъ  администраціи  переходящей  въ 
казну  Закавказской  дороги,  то  готовность  бывшаго  тогда  Министра  Путей 
Сообщенія  генер. -лейтенанта  Паукера  исполнить  это  но  выкупѣ  казною  За¬ 
кавказской  дороги,  встрѣтила  отзывъ  дѣйств.  тайн.  сов.  Вышнеградскаго  о 
несогласіи  на  постройку  этой  вѣтви  казною. 

Между  тѣмъ  къ  числу  прежнихъ  соискателей  присоединились  новые,  а 
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именно:  полковникъ  князь  Абашидзе-Горленко,  иностранцы  Тьебо  и  Гаррисонъ, 
купецъ  Вигантъ  и  инженеры  Яловецкій,  Циммерманъ  и  Бѣлинскій,  отставной 
штабсъ-канит.  Мирзоевъ  и  кол.  сов.  Золотаревъ.  Разнообразныя  предложенія 
ихъ  потребовали  не  мало  времени  для  разсмотрѣнія  установленнымъ  поряд¬ 
комъ,  въ  результатѣ  чего  Министръ  Путей  Сообщенія  Статсъ-Секретарь  Гюббе- 
нетъ  призналъ  наиболѣе  цѣлесообразнымъ  построить  вѣтвь  казною,  съ  чѣмъ 
даже  согласился,  наконецъ,  и  дѣйств.  тайн.  сов.  Вышнеградскій.  О  послѣдовав¬ 
шемъ  затѣмъ  представленіи  уже  было  сказано  выше. 

Вѣтвь  эта  построена  отъ  разъѣзда  Шаропань,  составила  протяженіе 
88,2  вер.  и  открыта  для  движенія  въ  маѣ  1894  г. 


Разрѣшенное  1  марта  продолженіе  Саксаганской  вѣтви  оказалось  длиною 
около  17  вер.  и  было  открыто  для  движенія  въ  ноябрѣ  1893  г.,  оно  обош¬ 
лось  казнѣ  около  540.000  руб.,  при  чемъ,  въ  видахъ  уменьшенія  съ  постройкой 
этой  вѣтви  своихъ  расходовъ  но  перевозкѣ  руды,  заводы  Брянскій,  Ново¬ 
россійскій  и  Южнорусскій  приняли  на  свой  счетъ  снабженіе  вѣтви  рельсами 
и  скрѣпленіями  къ  нимъ. 


Послѣднею  изъ  дорогъ,  разрѣшенныхъ  къ  постройкѣ  казною  въ  1891  г. 
была  Принаревская. 

Еще  14  мая  1890  г.  Военный  Министръ  увѣдомилъ  Министра  Путей 
Сообщенія  о  необходимости  устроить  вѣтвь,  которая,  начинаясь  отъ  ст.  Бѣло¬ 
стокъ  С. -Пет. -Варшавской  желѣзной  дороги,  шла  бы  чрезъ  Ломжу,  Остро- 
ленку  и  Островъ  и  примкнула  бы  къ  той  же  Варшавской  дорогѣ  у  ст.  Мал¬ 
кинъ.  Всеподданнѣйшій  докладъ  объ  этомъ  Министра  Путей  Сообщенія  съ 
испрошеніемъ  разрѣшенія  на  производство  изысканій  былъ  Высочайше  утвер¬ 
жденъ  18  мая. 

Изысканія  были  произведены  особой  Комиссіей  изъ  представителей  Ми¬ 
нистерствъ  Путей  Сообщенія,  Военнаго  и  Финансовъ,  но,  по  сношеніи  отно¬ 
сительно  постройки  этой  линіи  казной  за  счетъ  7  мил.,  назначенныхъ  на 
1891  г.,  Министръ  Финансовъ  отозвался,  что  такъ  какъ  линія  эта  нужна 
Военному  вѣдомству,  а  между  тѣмъ,  въ  интересахъ  сего  послѣдняго  уже 
предположена  укладка  многихъ  вторыхъ  путей,  то  онъ  не  встрѣчаетъ  пре¬ 
пятствій  къ  назначенію  кредита  на  сіе  сооруженіе  съ  уменьшеніемъ  на 
равную  сумму  кредита  на  вторые  пути. 

Въ  виду  такого  отзыва,  Министръ  Путей  Сообщенія  въ  упомянутомъ 
выше  представленіи  своемъ  отъ  4  февр.  1891  г.  полагалъ  отложить  по- 
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стройку  до  пріисканія  источника  кредита.  Источникъ  этотъ  былъ  однако  скоро 
найденъ,  и  постройка  Высочайше  утвержденнымъ  ВО  мая  1891  г.  положе¬ 
ніемъ  Комитета  Министровъ  была  разрѣшена. 

Въ  окончательномъ  видѣ  дорога  эта,  общимъ  протяженіемъ  около  133 
вер.,  начинаясь  отъ  ст.  Лапы  С.-Петерб.-Варшавской  дороги,  проходитъ  чрезъ 
гор.  Остроленку  и  Островъ  и  оканчивается  у  ст.  Малкинъ  Сѣдлецъ-Малкин- 
скаго  участка.  Стоимость  ея  составила  4.568.113  руб.,  или  около  34.000  р. 
верста. 

Дорога  была  открыта  для  движенія  15  ноября  1893  г.  и  присоединена 
къ  Варшаво-Тереспольской. 


Высочайше  утвержденнымъ  31  мая  1891  г.  положеніемъ  Комитета  Ми¬ 
нистровъ  разрѣшено  было  Обществу  Шуйско-Ивановской  желѣзной  дороги 
построить  подъѣздной  путь  общаго  пользованія  отъ  села  Середа-Упнна  до 
ст.  Ермолино,  съ  тѣмъ,  что  строительный  капиталъ  не  долженъ  превышать 
суммы  350.000  руб.,  полученной  Обществомъ  на  этотъ  предметъ  отъ  мѣст¬ 
ныхъ  фабрикантовъ  въ  видѣ  ссуды  срокомъ  на  23  года. 

Вѣтвь  эта,  протяженіемъ  18,77  вер.,  открыта  для  движенія  въ  январѣ 
1893  года. 


Періодъ  1891 — 1897  годовъ. 

Между  тѣмъ,  какъ,  начиная  съ  1887  г.,  преобладавшая  въ  предшество¬ 
вавшіе  года  система  развитія  нашей  сѣти  непосредственнымъ  распоряженіемъ 
казны  утрачивала  своихъ  сторонниковъ  и  встрѣчала  все  большія  и  большія 
затрудненія,  будучи  ограничена  въ  послѣднее  время  лишь  преимущественно 
небольшими  стратегическими  линіями  на  западѣ  и  робкими  шагами  по  отно¬ 
шенію  къ  Сибирскому  пути,  зародилась  и  назрѣвала  новая  система  пользо¬ 
ванія  для  желаемаго  развитія  существующими  наиболѣе  состоятельными  же¬ 
лѣзнодорожными  обществами  при  содѣйствіи  тарифнаго  закона,  предоставляя 
имъ  искать  вознагражденіе  въ  расширеніи  области  ихъ  дѣятельности. 

Начало  примѣненія  этой  системы  выразилось  уже  въ  1891  г.  возбужде¬ 
ніемъ  къ  дальнѣйшей  предпріимчивости  Обществъ  Московско-Казанской,  Курско- 
Кіевской,  Владикавказской  и  Рязанско-Козловской  желѣзныхъ  дорогъ. 
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Изслѣдованія  четыреуголышка  между  Московско-Нижегородскою,  Москов¬ 
ско-Рязанскою  и  Сызрано-Вяземскою  желѣзными  дорогами  и  рѣкою  Волгою  для 
проведенія  въ  немъ  желѣзной  дороги  къ  г.  Казани  начались  еще  въ  1871  г. 

По  добытымъ  тогда  результататамъ,  Министръ  Путей  Сообщенія  въ  1874 
году  полагалъ  связать  Казань  съ  Москвою  чрезъ  Алатырь,  Лукояновъ  и  Му¬ 
ромъ,  между  тѣмъ  какъ  Военный  Министръ  предпочиталъ  вести  дорогу  чрезъ 
Елатьму  на  Егорьевскъ  или  Коломну.  Въ  томъ  же  году  Высочайше  утверж¬ 
деннымъ  положеніемъ  Комитета  Министровъ  поручено  было  Министру  Путей 
Сообщенія  изучить  значеніе  этого  рельсоваго  пути  въ  разныхъ  направленіяхъ, 
во  исполненіе  чего  въ  1875  и  1876  гг.  соединеніе  съ  Казанью  было  изслѣ¬ 
довано  въ  трехъ  варіантахъ  отъ  Мурома,  въ  трехъ  отъ  Коломны  и  однимъ 
отъ  Нижняго-Новгорода. 

Въ  то  время  вопросъ  о  Казанской  дорогѣ  разсматривался  въ  связи  съ 
вопросомъ  о  Сибирской,  но  когда  въ  1885  г.  рѣшена  была  постройка  Самаро- 
Уфимской  и  направленіе  Сибирской  дороги  чрезъ  Казань  было  устранено,  то 
одновременно  съ  тѣмъ  (стр.  888)  было  поставлено  на  первую  очередь  отдѣль¬ 
ное  соединеніе  Казани  съ  сѣтью  желѣзныхъ  дорогъ. 

Въ  исполненіе  сего  Министры  Путей  Сообщенія,  начиная  съ  1886  года, 
ежегодно  вносили  свои  представленія  о  постройкѣ  средствами  казны  Муромо- 
Казанской  желѣзной  дороги  съ  вѣтвями  на  Пензу  и  Симбирскъ,  но  представ¬ 
ленія  эти,  какъ  видѣли  выше,  оставались  безъ  результата. 

Отъ  22  декабря  1890  г.  поступила  докладная  записка  Правленія  Обще¬ 
ства  Московско-Рязанской  желѣзной  дороги  о  возможности  со  стороны  Общества 
взять  на  себя  постройку  и  эксплоатацію  дороги  отъ  одной  изъ  станцій  этой 
дороги  до  Казани.  Самый  характеръ  этой  записки,  заявлявшей  о  возможности, 
а  не  ходатайство,  обнаруживаетъ,  что  этотъ  шагъ  со  стороны  Правленія  яв¬ 
лялся  вынужденнымъ. 

Вслѣдъ  за  симъ,  отъ  28  февраля  1891  г.  поступило  предложеніе  Глав¬ 
наго  Общества  взять  на  себя  постройку  и  эксплоатацію  линій  отъ  Мурома 
до  Пензы  и  Казани.  Въ  такомъ  видѣ  вопросъ  вызвалъ  разногласіе  между 
Министрами  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія. 

Министръ  Финансовъ  дѣйств.  тайн.  сов.  Вышнеградскій,  по  иниціативѣ 
котораго  дѣйствовало  Правленіе  Общества  Московско*  Рязанской  дороги,  есте¬ 
ственно  настаивалъ  на  предоставленіи  Казанской  дороги  этому  Обществу. 

Министръ  Путей  Сообщенія  Статсъ-Секретарь  Гюббенетъ,  напротивъ,  на¬ 
ходилъ,  что  обусловливаемое  Правленіемъ  Общества  Московско-Рязанской  до¬ 
роги  направленіе  отъ  Рязани  чрезъ  Саранскъ  слѣдуетъ  на  большомъ  протя¬ 
женіи  слишкомъ  близко  къ  казенной  Сызрано-Вяземской  дорогѣ,  вторгаясь  въ 
районъ  сей  послѣдней,  который  подлежалъ  бы  обслуживанію  ея  вѣтвями,  что 
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въ  результатѣ  многолѣтнихъ  изслѣдованій  всего  четыреугольника  разными 
Комиссіями  направленіе  Муромъ-Казань,  съ  вѣтвями  на  Пензу  и  Симбирскъ, 
было  признано  наилучшимъ  еще  его  предмѣстниками,  съ  которыми,  въ  дан¬ 
номъ  случаѣ  согласенъ  и  онъ,  что  во  всѣхъ  Высочайше  утвержденныхъ  по¬ 
ложеніяхъ  Комитета  Министровъ  за  послѣдніе  года,  имѣлась  въ  виду  именно 
Муромо-Казанская  дорога,  а  не  предполагаемая  нынѣ  Рязанско-Саранско- 
Казанская,  которая  является  совершенно  новою,  не  имѣющею  казенныхъ  изы¬ 
сканій  и  что  если  сама  Муромо-Казанская  не  можетъ  быть  построена  частной 
предпріимчивостью,  то  надо  строить  ее  казной,  какъ  то  постоянно  и  пред¬ 
полагалось. 

Разногласіе  это  имѣло  послѣдствіемъ  учрежденіе  6  марта  особаго  совѣ¬ 
щанія,  подъ  предсѣдательствомъ  Предсѣдателя  Комитета  Министровъ  дѣйств. 
тайн.  сов.  Бунге,  но  въ  результатѣ  трудовъ  этого  совѣщанія,  журналомъ  отъ 
17  и  19  марта  было  положено: 

1)  Отдавая  преимущество  казенной  постройкѣ,  не  оставлять  безъ  раз¬ 
смотрѣнія  предложеній  частныхъ  предпринимателей,  выгодныхъ  въ  государ¬ 
ственномъ  отношеніи; 

2)  избрать  направленіе  Рязань-Саранскъ-Алатырь-Казань; 

3)  предоставить  сооруженіе  дороги  Обществу  Московско-Рязанской,,  безъ 
моста  чрезъ  р.  Волгу,  разрѣшивъ  ему  также  устройство  вѣтвей  отъ  Коломны 
къ  селу  Озеры,  и  отъ  Перова  къ  скотобойнямъ  и  далѣе  до  р.  Москвы,  устрой¬ 
ство  на  станціяхъ  Москва  и  Коломна — зернохранилищъ,  а  на  станціяхъ  За¬ 
райскъ  и  Рязань — элеваторовъ; 

4)  предложеніе  Главнаго  Общества  отклонить. 

Положеніе  Совѣщанія  было  Высочайше  утверждено  9  апр.,  а  21  аир. 
Высочайше  утверждено  Положеніе  Комитета  Министровъ,  по  представленію 
Министра  Путей  Сообщенія,  отъ  10  апрѣля  объ  утвержденіи  заключеній  Со¬ 
вѣщанія. 

Вслѣдъ  затѣмъ,  Высочайше  утвержденнымъ  11  іюня  того  же  1891  г. 
мнѣніемъ  Государственнаго  Совѣта,  Общество  Московско-Рязанской  желѣзной 
дороги  переименовано  въ  Общество  Московско-Казанской. 

Всѣ  упомянутыя  работы  Общество  обязывалось  исполнить  на  свой  счетъ 
выпускомъ  дополнительныхъ  облигацій  съ  Правительственной  гарантіей  4°/о  и 
около  0,420  %  погашенія  и  подчиниться  участію  Правительства  въ  избыткѣ 
дивиденда  противъ  опредѣленной  нормы.  Кромѣ  того,  послѣдовали  значитель¬ 
ныя  измѣненія  устава. 

Вѣтви  къ  скотобойнѣ  и  къ  Озерамъ  открыты  для  движенія  въ  августѣ 
1893  г.  участокъ  Казанской  дороги  до  р.  Волги  открытъ  въ  сентябрѣ  и  де¬ 
кабрѣ  1893  г.,  а  за  Волгой  въ  іюлѣ  1894  г. 
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Изъ  бывшей  Московско-Рязанской  дороги,  съ  вѣтвями  къ  Егорьевску  и 
Зарайску  въ  сложности  около  282  верстъ  Московско-Казанская  съ  новыми 
вѣтвями  разрослась  въ  1063  слишкомъ  верстъ. 


Когда  возникъ  вопросъ  о  продолженіи  бывшей  Ландварово-Роменской 
желѣзной  дороги  на  югъ,  то,  какъ  видѣли  выше,  являлось  предположеніе  о 
направленіи  этого  продолженія  отъ  Роменъ  чрезъ  Полтаву  на  Лозовую,  что 
даже  было  Высочайше  утверждено  23  мая  1873  г.,  согласно  положенію  Ко¬ 
митета  Министровъ  (стр.  251),  хотя  и  не  состоялось. 

Съ  устройствомъ  Ромны-Кременчугской  дороги  вопросъ  о  Ромны-Лозов- 
ской  замѣнился  неоднократно  подымавшимися  вопросами  о  дорогахъ  отъ  Кіева 
къ  Лозовой,  Харькову  или  Бѣлгороду.  Потребность  въ  такой  дорогѣ  объясня¬ 
лась  пользою  ея  для  Полтавской  губерніи  и  военными  соображеніями,  но  на¬ 
дежнаго  предпринимателя  на  нее  не  являлось,  а  свободныхъ  казенныхъ 
рессурсовъ  тоже  не  было  и  на  этомъ  основаніи  еще  20  марта  1890  года 
отклонено  было  Комитетомъ  Министровъ  ходатайство  Полтавскаго  Губернскаго 
Земскаго  Собранія  о  Кіево-Лозовской  дорогѣ. 

При  такихъ  обстоятельствахъ  Военное  Министерство  стало  требовать 
укладки  на  Курско-Кіевской  дорогѣ  втораго  пути,  что  и  было  одобрено  Вы¬ 
сочайше  утвержденнымъ  2  іюня  1890  года  положеніемъ  комитета  Минист¬ 
ровъ,  но  на  укладку  втораго  пути  Общество  не  соглашалось. 

Въ  декабрѣ  1890  г.  Общество  вошло  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи 
постройки  желѣзной  дороги  отъ  Кіева  чрезъ  Бровары,  Ахтырку,  Бѣлгородъ  до  ст. 
Лиски  Козлово-Воронежской  дороги. 

Дѣло  это  не  состоялось  и  было  замѣнено  двумя  предположеніями,  или 
укладки  второго  пути  на  Курско-Кіевской,  съ  продолженіемъ  дороги  до  Воро¬ 
нежа,  или  постройки  линіи  отъ  Кіева  до  Ахтырки  и  отъ  Харькова  до  Козлово- 
Воронежской  дороги.  По  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  въ  Коми¬ 
тетъ  Министровъ,  отъ  5  марта  1891  г., .по  этому  предмету,  Комитетъ  Высо¬ 
чайше  утвержденнымъ  1  апрѣля  положеніемъ  своимъ  предпочелъ  первое. 

Переговоры  съ  Правленіемъ  Общества  продолжались  и  согласіе  его  было 
получено,  при  чемъ  Общество  ходатайствовало,  чтобы,  кромѣ  Кіево-Воронеж¬ 
ской  линіи,  ему  было  разрѣшено  устроить  подъѣздныя  узкоколейныя  вѣтви: 
1)  отъ  Коренева  до  Рыльска,  2)  отъ  Коренева  до  Суджи,  3)  отъ  Конотопа 
къ  Шостенскому  пороховому  заводу,  4)  отъ  Круты  до  гор.  Чернигова  и 
5)  отъ  Круты  до  Пирятина. 

Ходатайство  это  было  внесено  Министромъ  Путей  Сообщенія  отъ  7  мая, 
и  по  положенію  Комитета  Министровъ  Высочайше  утверждено  24  мая  1891  г. 
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Всѣ  эти  работы  подлежали  производству  на  средства  дополнительнаго 
облигаціоннаго  капитала,  выпускаемаго  самимъ  Обществомъ. 

Общество  Курско-Кіевской  было  переименовано  въ  Общество’;  Кіево-Во¬ 
ронежской  желѣзной  дороги. 

Дорога  отъ  Курска  до  Воронежа  составила  протяженіе  около  230,5  вер. 
и  была  открыта  для  движенія  на  первой  половинѣ  2  января,  а  на  второй 
1  іюля  1894  г. 

Узкая  колея  вѣтвей  была  установлена  въ  0,469  саж.=1  метру. 

Вѣтвь  отъ  Коренева  до  Рыльска,  протяженіемъ  около  22  вер.,  открыта 
въ  апрѣлѣ  1894  г. 

Вѣтвь  отъ  Коренева  до  Суджи,  протяженіемъ  около  37,5  вер.,  открыта 
въ  ноябрѣ  1893  г. 

Вѣтвь  отъ  Конотопа  къ  Шостенскому  заводу  и  Пироговкѣ,  протяженіемъ 
около  92,5  вер.,  открыта  въ  декабрѣ  1893  г. 

Вѣтвь  отъ  Круты  до  Чернигова,  75,2  вер.,  открыта  въ  декабрѣ  1893  г.  и 

Вѣтвь  отъ  Круты  до  Пирятина,  около  101,5  вер.,  открыта  въ  декабрѣ 
1893  года. 


Здѣсь  кстати  замѣтимъ,  что  одна  изъ  означенныхъ  вѣтвей,  а  именно 
отъ  ст.  Круты  до  Пирятина,  почти  совпала  съ  вѣтвыо  отъ  Нѣжина  до  При- 
лукъ,  о  концессіи  па  которую  6  ноября  1884  г.  входилъ  съ  ходатайствомъ 
торговый  домъ  Ф.  Стульгинскій  и  К0,  передавшій  затѣмъ  въ  1888  г.  это 
дѣло  полковнику  князю  Абашидзе-Горленко. 

По  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  5  іюня  1889  г.,  вы¬ 
дача  концессіи  князю  Абашидзе-Горленко  была  Высочайше  утверждена  7  іюля 
согласно  положенію  Комитета  Министровъ,  а  за  смертью  князя  Абашидзе- 
Горленко  поступило  отъ  29  января  1891  г.  прошеніе  его  вдовы  о  зачисле¬ 
ніи  въ  число  учредителей  г.  Ф.  0.  Стульгинскаго  и  о  продолженіи  дѣла. 

Все  это,  за  разрѣшеніемъ  вѣтви  Круты-Пирятииъ,  осталось  безъ  по¬ 
слѣдствій. 


Вопросъ  о  Владикавказо-Петровской  желѣзной  дорогѣ  обсуждался  въ 
Комитетѣ  Министровъ  еще  въ  1879  году  вслѣдствіе  переданной  туда  по 
Высочайшему  повелѣнію  изъ  Кавказскаго  Комитета  записки  Его  Император¬ 
скаго  Высочества  Великаго  Князя  Михаила  Николаевича,  въ  которой  Его 
Высочество  изложилъ  свои  соображенія  о  необходимости  для  Кавказскаго  края 
желѣзныхъ  дорогъ  Тифлисо-Бакинской,  Батумской,  Владикавказо-Тифлисской, 
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Тифлисо-Карской  и  Владикавказо-Петровской,  придавая,  между  прочимъ,  сей 
послѣдней  важное  значеніе  въ  дѣлѣ  сближенія  мѣстныхъ  народностей  съ  на¬ 
селеніемъ  внутреннихъ  областей.  Рѣшеніемъ  Комитета  Министровъ  Владикав- 
казо-Петровская  была  поставлена  въ  очередь  послѣ  Бакинской  и  Батумской, 
а  послѣ  разрѣшенія  постройки  этихъ  двухъ,  ежегодно  ставилась  Министрами 
Путей  Сообщенія  на  первомъ  планѣ  въ  числѣ  дорогъ,  предстоявшихъ  къ 
постройкѣ  казною. 

Поступившее  отъ  31  мая  1887  г.  ходатайство  графа  Монжена  о  концессіи,  было 
отклонено,  какъ  несоотвѣтствующее  Высочайше  одобреннымъ  29  нояб.  1886  г. 
основнымъ  условіямъ  постройки  и  эксплоатаціи  желѣзныхъ  дорогъ  частными 
Обществами  и  лицами. 

О  препятствіяхъ,  встрѣченныхъ  къ  ея  осуществленію,  о  затрудненіяхъ 
въ  выборѣ  ея  направленія  и  о  разногласіи,  возникшемъ  между  Министрами 
Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  по  предмету  способа  ея  постройки  уже  было 
объяснено  выше  (стр.  355).  Между  тѣмъ,  при  дальнѣйшихъ  переговорам  ь  съ 
Обществомъ  Владикавказской  желѣзной  дороги,  къ  вопросу  о  Петровской  линіи 
присоединился  вопросъ  о  Минераловодской,-  дѣло  было  разсмотрѣно  сначала  въ 
Соединенномъ  Совѣщаніе  подъ  предсѣдательствомъ  генер. -лейтенанта  Петрова, 
а  потомъ  въ  особомъ  Высочайше  утвержденномъ  6  марта  Совѣщаніи,  подъ 
предсѣдательствомъ  дѣйств.  тайн.  сов.  Бунге,  и  по  журналу  сего  Совѣщанія 
19  мая  рѣшено  было  въ  смыслѣ  предоставленія  Петровской  и  Минераловод¬ 
ской  линій  Обществу  Владикавказской  желѣзной  дороги  въ  качествѣ  вѣтвей 
сей  послѣдней,  на  что  24  мая  1891  г.  и  послѣдовало  Высочайшее  соизво¬ 
леніе. 

Направленіе  Петровской  вѣтви  было  назначено  южное,  но  начальный 
пунктъ  попрежнему  остался  неопредѣленнымъ. 

Минераловодская  вѣтвь  должна  была  идти  отъ  ст.  Минеральныя  воды 
въ  Пятигорскъ,  Ессентуки  и  Кисловодскъ,  съ  вѣтвью  къ  Желѣзноводску,  ко¬ 
торая,  однако,  могла  не  доходить  до  него  нѣсколькихъ  верстъ  во  избѣжаніе 
крутого  подъема. 

Неудобство  послѣдняго  обстоятельства  указывалось,  между  прочимъ,  на 
Соединенномъ  Совѣщаніи  однимъ  изъ  представителей  Министерства  Путей  Со¬ 
общенія,  находившаго  что,  взамѣнъ  устройства  Минераловодской  вѣтви  по  типу 
большихъ  дорогъ,  было  бы  цѣлесообразнѣй  устроить  ее  въ  видѣ  подъѣздного 
узкоколейнаго  пути,  который  далъ  бы  возможность  подойти  извилинами  или 
зубчаткой  къ  самому  Желѣзноводску,  тѣмъ  болѣе,,  что  мѣстныя  условія  тре¬ 
буютъ  для  быстраго  сообщенія  между  группами  болѣе  частыхъ,  хотя  и  малыхъ 
поѣздовъ,  чѣмъ  тяжелыхъ  и  въ  маломъ  числѣ.  Мнѣніе  это  было  оставлено 
безъ  вниманія  подъ  предлогомъ  удобства  обслуживанія  Минераловодской  вѣтви 
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подвижным!^  составомъ,  для  главной  линіи  устарѣвшимъ,  что,  однако,  съ  прак¬ 
тикой  разошлось  и  въ  концѣ  концовъ  въ  послѣднее  уже  время  само  Обще¬ 
ство  нашло  необходимымъ  продолжить  путь  до  Желѣзноводска. 

Одновременно  съ  означенными  вѣтвями  общество  пріобрѣло  право  учре¬ 
жденія  пароходства  на  Каспійскомъ  морѣ. 

Источникомъ  расхода  долженъ  былъ  служить  облигаціонный  заемъ,  реа¬ 
лизуемый  самимъ  Обществомъ,  самый  уставъ  при  этомъ  подвергся  значитель¬ 
нымъ  измѣненіямъ. 

Вѣтви  Петровская  отъ  ст.  Бесланъ,  протяженіемъ  около  249,5  верстъ,  и 
Минераловодская,  протяженіемъ  около  60,5  вер.,  были  открыты  для  движенія 
въ  маѣ  1894  г. 


Возникшій  вопросъ  о  возложеніи  на  Общество  Московско-Рязанской  же¬ 
лѣзной  дороги  постройки  дороги  на  Казань  возбудилъ  со  стороны  Правленія 
Общества  Рязанско-Козловской  дороги  ходатайство  отъ  4  февраля  1891  г.  о 
примыканіи  Казанской  дороги  къ  одной  изъ  станцій  Рязанско-Козловсксй,  но 
когда  ходатайство  это  оказалось  неосуществимымъ,  то  тоже  Правленіе  стало 
просить  о  передачѣ  Обществу  Рязанско-Козловской  дороги  казенной  Козлово- 
Саратовской  линіи  и  о  предоставленіи  ему  постройки  на  дополнительный  га¬ 
рантированный  Правительствомъ  облигаціонный  капиталъ  узкоколейныхъ  линій 
Покровско-Уральской  около  400  верстъ  и  Богоявленско-Сосновской  около  80 
верстъ,  а  также  ширококолейныхъ  линій  отъ  Разсказова  чрезъ  Балашовъ  на 
Камышинъ  около  400  верстъ,  и  отъ  Лебедяни  къ  Ельцу  около  80  верстъ, 
сооруженія  элеваторовъ  и  товарныхъ  складовъ  на  главнѣйшихъ  станціяхъ 
линій  Общества,  устройства  пристаней  въ  Саратовѣ,  Камышинѣ  и  слободѣ  По¬ 
кровской,  и  учрежденія  пароходнаго  и  баржеваго  предпріятія  на  р.  Уралѣ. 

Ходатайство  это,  внушенное  самимъ  Министерствомъ  Финансовъ,  возбудило 
со  стороны  сосѣднихъ  дорогъ  сильное  неудовольствіе. 

Освѣдомившись  о  немъ,  Правленіе  Общества  Грязе-Царицынской  желѣз¬ 
ной  дороги  вошло  въ  февралѣ  и  мартѣ  съ  докладными  записками,  доказывая 
вредъ,  какой  можетъ  быть  нанесенъ  этой  дорогѣ  осуществленіемъ  Обществомъ 
Рязанско-Козловской  дороги  сооруженія  Разсказово-Камышинской  линіи  и  вза¬ 
мѣнъ  образованія  Общества  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  ходатай¬ 
ствовало: 

или  предоставить  Обществу  Грязе-Царицынской  принять  въ  эксплоатацію 
Орловско-Грязскую  и  разрѣшить  ему  постройку  Царицынско-Тихорѣцкой  линіи 
и  подъѣздныхъ  путей  къ  Грязе-Царицинской,  Обществу  же  Рязанско-Козлов- 
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ской  предоставить  Козлоію-Саратовскую  и  постройку  новыхъ  линій  Покрово- 
Уральской  и  Разсказово-Балашовской; 

или  образовать  Общество  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  изъ  линій 
Козлово-Саратовской,  Уральской,  Грязе-Царицынской,  Орловско-Грязской  и  Ца- 
рицыно-Тихорѣцкой,  съ  питательными  къ  нимъ  вѣтвями; 

или,  наконецъ,  образовать  то  же  Общество  съ  передачей  ему  Рязанско- 
Козловской. 

Встрѣтивъ  возраженіе,  что  въ  этихъ  комбинаціяхъ  существенною  частью 
является  сооруженіе  Царицынско-Тихорѣцкой  линіи,  вопросъ  о  которой  ни  съ 
коммерческой  ни  съ  технической  стороны  еще  не  былъ  подвергнутъ  обсужде¬ 
нію  въ  порядкѣ,  установленномъ  Высочайше  утвержденнымъ  9  іюня  1882  г. 
положеніемъ  Комитета  Министровъ,  Правленіе  Грязе-Царицынской  желѣзной 
дороги  вошло  въ  октябрѣ  съ  новыми  предложеніями: 

или  предоставить  Обществу  Рязанско-Козловской  жел.  дороги  эксплоатацію 
Козлово-Саратовской  и  сооруженіе  испрашиваемыхъ  имъ  новыхъ  линій,  но  съ  замѣ¬ 
ною  Разсказово-Уварово-Балашово-Камышинской  линіи  подъѣзднымъ  путемъ  отъ 
какой-либо  станціи Тамбово-Саратовской  только  до  Балашова,  Обществу  же  Грязе- 
Царицынской  предоставить  эксплоатацію  Орловско-Грязской,  сооруженіе  подъѣзд¬ 
ныхъ  путей:  Уварово-Волконская,  Балашово-Поворино,  Новохоперскъ-Поворино, 
Бутурлиновка-  Бурнакъ  и  отъ  ст.  Серебряково  къ  верховьямъ  р,  Медвѣдицы; 

или  выкупить  Рязанско-Козловскую  и  Орловско-Грязскую  дороги  и  пре¬ 
доставить  эксплоатацію  ихъ  обѣихъ  и  Козлово-Саратовской  Обществу  Грязе- 
Царицынской  съ  тѣмъ,  что  Общество  приметъ  на  себя  сооруженіе  и  эксплоа¬ 
тацію  Покрово-Уральской  и  тѣхъ  подъѣздныхъ  путей  въ  районѣ  соединяемыхъ 
магистральныхъ  линій,  которые  намѣчены  Правительствомъ  въ  видахъ  поднятія 
экономическаго  состоянія  края; 

или,  въ  случаѣ  нежеланія  Правительства  передать  эксплоатацію  Козлово- 
Саратовской  дороги  частному  Обществу,  предоставить  Обществу  Грязе-Цари¬ 
цынской  эксплоатацію  одной  Орловско-Грязской  и  сооруженіе  вышепоимено¬ 
ванныхъ  подъѣздныхъ  путей,  но  при  условіи,  что  путь  отъ  Балашова  до 
Камышина  построенъ  не  будетъ; 

или  же,  если  предложеніе  Общества  Рязанско-Козловской  дороги  относи¬ 
тельно  сооруженія  Разсказово-Камышинской  линіи  будетъ  Правительствомъ 
принято — выкупить  Грязе-Царицынскую  дорогу. 

Опасенія  Общества  Грязе-Царицынской  желѣзной  дороги  ущерба,  который 
можетъ  быть  ему  нанесенъ  вторженіемъ  въ  районъ  этой  дороги  на  большомъ 
протяженіи  чужой  Камышинской  линіи,  тѣмъ  болѣе,  что  ею  устанавливается 
сравнительно  болѣе  короткій  желѣзнодорожный  путь  съ  низовьевъ  Волги  къ 
Москвѣ  безъ  лишней  передачи,  были,  безъ  сомнѣнія,  основательны,  но  не 
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менѣе  основательно  было  и  неудовольствіе  Управленія  казенныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  обязаннаго  блюсти  интересы  сихъ  послѣднихъ,  и  лишающагося  цѣлой 
линіи  послѣ  того,  какъ  всѣ  его  заботы  о  поднятіи  доходности  Козлово-Сара¬ 
товской  линіи  проложеніемъ  вѣтвей  къ  тѣмъ  же  торговымъ  центрамъ,  чрезъ 
которые  предстояло  пройти  Камышинской  линіи,  оставались  безъ  результата. 

Во  всякомъ  случаѣ  выразившійся  въ  ходатайствахъ  Обществъ  Рязанско- 
Козловской  и  Грязе-Царицынской  желѣзныхъ  дорогъ  дѣлежъ  чужого  имущества 
являлся  безпримѣрнымъ  въ  исторіи  желѣзнодорожнаго  дѣла. 

Министерство  Путей  Сообщенія,  въ  традиціяхъ  котораго,  начиная  съ 
временъ  Генералъ-Лейтенанта  Мельникова,  было  твердое  убѣжденіе,  что  по¬ 
стройка  и  эксплоатація  желѣзныхъ  дорогъ  должны  находиться  въ  рукахъ  Пра¬ 
вительства,  и  которое  уже  неоднократно  доказывало  на  дѣлѣ,  что  работы  хо¬ 
зяйственнымъ  распоряженіемъ  казны,  отличаясь  своимъ  качествомъ,  могутъ, 
при  данныхъ  условіяхъ  мѣста  и  времени,  обходиться  и  дешевле,  естественно 
не  могло  отнестись  къ  такимъ  проектамъ  сочувственно. 

Вопросъ  принципіальный  усложнялся  еще  разными  подробностями,  а 
потому  для  предварительнаго  его  разсмотрѣнія  была,  по  соглашенію  между 
Министрами  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія,  образована  при  Государственномъ 
Контролѣ,  подъ  предсѣдательствомъ  тайнаго  совѣтника  Иващенкова,  Комиссія 
изъ  представителей  Министерствъ  Военнаго,  Финансовъ,  Путей  Сообщенія  и 
Государственнаго  Контроля,  въ  результатѣ  трудовъ  которой  оказалось  полное 
разногласіе.  Представители  Министерства  Путей  Сообщенія  находили  цѣле¬ 
сообразнымъ  отклонить  проектъ  Рязанско-Козловской  дороги  во  всей  его  со¬ 
вокупности;  представители  Госуд.  Контроля  отвергали  постройку  Камышинской 
и  Елецкой  линій  и  Богоявленско-Сосновской  вѣтви;  остальные  же  полагали 
принять  проектъ  полностью. 

Между  тѣмъ,  заинтересованными  сторонами  оказались  не  только  Общества 
Рязанско-Козловской  и  Грязе-Царицынской  желѣзныхъ  дорогъ  и  Временное 
Управленіе  казенныхъ,  вносившія  съ  трехъ  сторонъ  не  мало  дополнитель¬ 
ныхъ  возраженій  и  предложеній,  но  и  разныя  общественныя  учрежденія  данной 
мѣстности.  Такъ  Саратовское  Губернское  Земское  Собраніе,  поддержанное 
бывшимъ  Губернаторомъ  Генералъ-Лейтенантомъ  Косичемъ  и  управленія  го¬ 
родовъ  Саратова  и  Царицына  возражали  противъ  Камышинской  линіи,  Там¬ 
бовское  дворянство  и  земство  и  думы  Тамбова,  Балашова  и  Камышина,  на¬ 
противъ,  ходатайствовали  о  ней. 

Само  Общество  Рязанско-Козловской  дороги  видоизмѣнило  свое  предло¬ 
женіе  и,  нѣсколько  увеличивъ  свои  платежи  за  Козлово-Саратовскую  дорогу, 
просило  взамѣнъ  того  разрѣшеніе  построить  вѣтви  отъ  городовъ  Вольска, 
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Петровски  и  Сердобска  около  270  верстъ,  отъ  селенія  Баланды  60  вер.,  отъ 
г.  Николаевска  100  вер.  и  мѣстечка  Александровъ-Гай  150  вер. 

Сложный  вопросъ  этотъ  со  всѣми  разногласіями  поступилъ  затѣмъ,  по 
Высочайшему  повелѣнію,  къ  ближайшему  обсужденію  въ  Высочайше  учре¬ 
жденное  6  марта  Особое  Совѣщаніе,  уже  разсматривавшее  передъ  тѣмъ  вопросы 
о  Казанской  и  Петровской  линіяхъ. 

Въ  Совѣщаніи  этомъ  разногласіе  между  Министрами  Финансовъ  и  Путей 
Сообщенія  осталось  неизмѣннымъ. 

Въ  защиту  проекта  Рязанско-Козловской  желѣзной  дороги  дѣйствительный 
тайный  совѣтникъ  Вышнеградскій  приводилъ  отсталость  русской  желѣзнодо¬ 
рожной  сѣти  по  пространству  и  населенію  сравнительно  съ  другими  странами 
Европы  и  Америки  и  расширеніе  за  послѣднее  время  французской  сѣти,  бла¬ 
годаря  крупнымъ  желѣзнодорожнымъ  ея  обществамъ,  реализовавшимъ  капиталъ 
1  милліардъ  400  милліоновъ  франковъ,  и,  ссылаясь  на  невозможность  отпуска 
въ  ближайшемъ  будущемъ  казенныхъ  средствъ  на  постройку  новыхъ  линій 
экономическаго  значенія,  находилъ,  что  въ  настоящемъ  случаѣ  не  слѣдовало  бы 
отказываться  отъ  предложенія  весьма  благонадежной  компаніи  объ  устройствѣ, 
безъ  обремененія  Государственной  казны,  сѣти  протяженіемъ  до  1.500  вер. 

Съ  своей  стороны  Статсъ-Секретарь  Гюббенетъ  объяснялъ,  что  отсталость 
нашей  сѣти  происходитъ  отъ  ничтожности  дѣлаемыхъ  на  нее  за  послѣднее 
время  ассигнованій,  что  постройку  желѣзныхъ  дорогъ  нельзя  относить  на  те¬ 
кущія  податныя  средства  страны,  чего  ни  въ  одной  странѣ  и  никогда  не 
дѣлалось  и  что  для  этого  необходимы  новые  рессурсы  въ  видѣ  выпуска  обли¬ 
гаціонныхъ  займовъ  съ  спеціальною  цѣлью.  По  высказанному  имъ,  Статсъ- 
Секретаремъ  Гюббенетомъ.  убѣжденію,  если  выпускъ  облигацій  на  постройку 
желѣзной  дороги  въ  данный  моментъ  можетъ  быть  разрѣшенъ  частнымъ 
Обществамъ,  то  нѣтъ  основаній  не  признать  по  меньшей  мѣрѣ  той  же  воз¬ 
можности  для  Правительства,  такъ  какъ  тѣ  и  другія  облигаціи  гарантируются 
имъ  вообще  и  самимъ  предпріятіемъ,  а  отнюдь  не  спеціальными  средствами 
частныхъ  предпринимателей.  Было  бы  совершенно  непослѣдовательно  призна¬ 
вать  за  гарантированными  желѣзнодорожными  облигаціями,  выпускаемыми 
частными  Обществами  на  срокъ  дарованной  имъ  концессіи,  иное  значеніе, 
чѣмъ  за  такими  же  облигаціями,  реализуемыми  казною.  При  существующемъ 
правѣ  выкупа  частныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  ранѣе  срока  концессіи,  облигаціи 
частной  дороги  могутъ  превратиться  въ  казенныя  гораздо  ранѣе  ихъ  пога¬ 
шенія,  а  это  вполнѣ  уравниваетъ  значеніе  гарантированныхъ  облигацій,  кѣмъ 
бы  онѣ  ни  были  выпущены. 

Отказъ  въ  средствахъ  на  достаточное  развитіе  нашей  сѣти  желѣзныхъ 
дорогъ  на  счетъ  казны  приводитъ,  по  словамъ  Статсъ -Секретаря  Гюббенета, 
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между  прочимъ,  къ  тому  положенію,  что  частныя  желѣзныя  дороги,  всемѣрйо 
поощряемыя  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  къ  устройству  питательныхъ 
вѣтвей  на  счетъ  облигаціонныхъ  капиталовъ,  доставляютъ  благодѣянія  бла¬ 
гоустроенныхъ  путей  населенію  въ  ихъ  районѣ,  между  тѣмъ  какъ  для  по¬ 
стройки  питательныхъ  вѣтвей  къ  казеннымъ  дорогамъ  средствъ  не  оказы¬ 
вается.  Послѣдствіемъ  этого  является,  что  не  только  доходность  казенныхъ 
дорогъ  и  вообще  ихъ  хозяйство  не  получаютъ  должнаго  развитія  и  даже  па¬ 
даютъ  вслѣдствіе  усиленія  конкурренціи  расширяющихся  частныхъ  дорогъ,  но 
и  населеніе,  расположенное  въ  районѣ  казенныхъ  дорогъ,  испытываетъ  всѣ 
невзгоды  бездорожья  только  потому,  что  не  находится  въ  районѣ  дорогъ 
частныхъ.  Въ  этихъ  видахъ  Статсъ-Секретаръ  Гюббенетъ  предполагалъ  войти 
въ  Комитетъ  Министровъ  съ  представленіемъ  о  приступѣ  въ  настоящемъ  же 
году  къ  сооруженію  вѣтвей  къ  Козлово- Саратовской  дорогѣ  отъ  г.  Балашова 
чрезъ  селеніе  Турки,  протяженіемъ  въ  121  вер.,  стоимостью  2.550.000  руб. 
и  отъ  слободы  Баланды  до  ст.  Аткарскъ,  протяженіемъ  64  вер.,  стоимостью 
1.800.000  руб. 

На  основаніи  всѣхъ  этихъ  соображеній  Статсъ-Секретарь  Гюббенетъ  по¬ 
лагалъ  предложеніе  Общества  Рязанско -Козловской  желѣзной  дороги  отклонить. 

Мнѣніе  это  было  поддержано  Статсъ- Секретаремъ  Петровымъ  и  Совѣ¬ 
щаніе  пришло  единогласно  только  къ  тому,  что  въ  данной  мѣстности,  за¬ 
стигнутой  неурожаемъ,  необходимо  оказать  содѣйствіе  населенію  сооруженіемъ 
желѣзныхъ  дорогъ  и  что  Богоявленско-Сосновскую  вѣтвь  разрѣшить  нельзя,  такъ 
какъ  она  нанесла  бы  ущербъ  казенной  Сызрано-Вяземской  дорогѣ. 

Засимъ  большинство,  при  поддержкѣ  Предсѣдателя  дѣйствит.  тайнаго 
совѣтника  Бунге,  соглашаясь  на  недопустимость,  по  условіямъ  рыболовнаго 
промысла  на  Уралѣ,  пароходства  на  этой  рѣкѣ  и  права  подвоза  грузовъ  по 
водамъ,  полагало  установить,  что  Козлово-Саратовская  дорога  передается  Ря¬ 
занско-Уральскому  Обществу  въ  томъ  лишь  случаѣ,  если  до  1  мая  1892  г. 
реализація  необходимаго  для  постройки  Покровско-Уральской  дороги  капитала 
въ  размѣрѣ  не  меньшемъ  12  мил.  руб.  будетъ  признана  Министромъ  Финан¬ 
совъ  обезпеченною,  и  что  приступъ  къ  постройкѣ  каждой  изъ  предоставляе¬ 
мыхъ  Обществу  дорогъ  можетъ  послѣдовать  тоже  не  ранѣе  поступленія  въ 
распоряженіе  Общества  соотвѣтственнаго  капитала. 

По  всеподданнѣйшему  докладу  журнала  этого  Совѣщанія  1  декабря  по- 
велѣно  было  внести  дѣло  въ  Комитетъ  Министровъ,  а  такъ  какъ  11  декабря 
состоялось  Высочайшее  повелѣніе  о  разсмотрѣніи  желѣзнодорожныхъ  дѣлъ, 
возникающихъ  отъ  отдачи  желѣзныхъ  дорогъ  частнымъ  предпринимателямъ 
или  Обществамъ  съ  правительственною  гарантіею,  или  субсидіей,  или  инымъ 
пожертвованіемъ  изъ  средствъ  казны,  въ  Соединенное  Присутствіе  изъ  Ко- 
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митета  Министровъ  и  Департамента  Государственной  Экономіи,  то  означенное 
дѣло  поступило  въ  это  Присутствіе. 

Здѣсь,  при  разсмотрѣніи  дѣла  17  и  23  декабря,  мнѣнія  тоже  раздѣ¬ 
лились  и  притомъ  почти  поровну:  12  противъ,  12  съ  присоединеніемъ  Пред¬ 
сѣдателя. 

Къ  сожалѣнію,  мѣсто  не  позволяетъ  намъ*  привести  здѣсь  съ  доста¬ 
точною  полнотой  интересныя  сужденія,  которыя  были  произнесены  на  этихъ 
засѣданіяхъ;  не  можемъ,  однако,  воздержаться  отъ  передачи  хотя  сущности  ихъ. 

Министръ  Путей  Сообщенія  Статсъ-Секретарь  Гюббенетъ  напомнилъ,  что 
Елецко-Лебедянская  линія  уже  была  однажды  признана  не  вызываемою  го¬ 
сударственными  потребностями  и  находилъ,  что  линія  Камышинская  въ  про* 
ектированномъ  направленіи  будетъ  питаться  лишь  за  счетъ  другихъ,  Ураль¬ 
скую  же  дорогу,  весьма  желательную,  слѣдуетъ  вести  не  отъ  Покровской 
слободы,  гдѣ  нѣтъ  и  не  ожидается  удобной  переправы  чрезъ  р.  Волгу  и  про¬ 
тяженіе  ея  составитъ  415  верстъ,  а  отъ  Бузулука,въ  каковомъ  направленіи 
разстояніе  будетъ  только  186  верстъ  и  явится  возможность  пользоваться 
мостомъ  Оренбургской  желѣзной  дороги,  что,  такимъ  образомъ,  всѣ  эти  линіи 
не  стоятъ  того,  чтобы  съ  рискомъ  отчуждать  изъ-за  нихъ  только  недавно  съ 
большимъ  трудомъ  выкупленную  въ  казну  Козлово-Саратовскую  линію,  уже 
приносящую  казнѣ  болѣе  милліона  чистого  дохода,  что  удовлетворить  мѣстную 
потребность  въ  желѣзнодорожныхъ  путяхъ,  и  помочь  пострадавшему  отъ  не¬ 
урожая  населенію  можно  иными  способами,  что  сохраненіе,  какъ  видно  изъ 
проекта  условій,  за  Правительствомъ  права  оставить  за  собой  выпуски  пред¬ 
полагаемаго  облигаціоннаго  займа  съ  тѣмъ,  чтобы  выплатить  Обществу  со¬ 
отвѣтственную  сумму  наличными  деньгами,  прямо  приводитъ  къ  заключенію, 
что  Министерство  Финансовъ  надѣется  располагать  въ  нужную  минуту  до¬ 
статочными  наличными  средствами,  а  въ  такомъ  случаѣ  трудно  допустить, 
чтобы  средства  эти,  въ  ущербъ  казенному  желѣзнодорожному  хозяйству,  шли 
на  нужды  частной  компаніи,  предложенія  коей  едва  ли  могутъ  считаться 
вызванными  государственными  потребностями  страны. 

Сужденія  эти  были  развиты  и  дополнены  Статсъ-Секретаремъ  Петровымъ. 
Напомнивъ,  что  пріобрѣтенный  дорогою  цѣною  опытъ  привелъ  къ  сознанію 
необходимости  вывести  участіе  казны  въ  желѣзнодорожномъ  дѣлѣ  изъ  той 
узкой  колеи,  въ  которую  оно  было  вдвинуто  эпохою  концессій,  и  что  начатое  & 
съ  1881  года,  когда  дѣйствит.  тайный  совѣтникъ  Абаза  вступилъ  въ  упра¬ 
вленіе  Министерствомъ  Финансовъ,  собираніе  желѣзныхъ  дорогъ  въ  казну 
дало  въ  послѣднее  десятилѣтіе  прекрасные  результаты,  Статсъ-Секретарь 
Петровъ  находилъ,  что  частныя  предпріятія  не  должны  быть  основываемы  на 
изъятіи  изъ  казны  принадлежащихъ  ей  рельсовыхъ  путей  и  что  первая  уступка 


373 


въ  этомъ  отношеніи  поколебала  бы  прочность  системы,  представляемой  ре¬ 
зультатомъ  десятилѣтнихъ  мѣропріятій  Правительства.  Разобравъ  затѣмъ  под¬ 
робности  проектированныхъ  условій,  Статсъ- Секретарь  Петровъ,  высказалъ 
убѣжденіе,  что  всѣ  эти  разсчеты  основаны  на  гадательныхъ  предположеніяхъ, 
сопряжены  съ  крупнымъ  рискомъ  для  казны  и  самаго  Общества,  которое, 
очевидно,  разсчитываетъ  на  прибыли  отъ  строительной  операціи. 

Статсъ- Секретарь  Кахановъ  находилъ,  что  при  своей  многолѣтней  слу¬ 
жебной  опытности  по  Комитету  Министровъ,  онъ  не  встрѣчалъ  ничего  по¬ 
добнаго  настоящему  дѣлу.  Практика  Комитета  Министровъ  всегда  основывала 
разрѣшеніе  концессій  частнымъ  предпринимателямъ  на  предварительномъ  изу¬ 
ченіи  экономическаго  значенія  проектируемыхъ  линій  и  ихъ  стоимости. .  Осу¬ 
ществленіе  предпріятія  всегда  связывалось  съ  вопросомъ  о  благонадежности 
и  разрѣшалось  лишь  съ  соблюденіемъ  строителями  нѣкоторыхъ  правилъ,  какъ, 
напримѣръ,  сохраненія  опредѣленнаго  отношенія  между  акціонернымъ  и  обли¬ 
гаціоннымъ  капиталами,  обязательнаго  помѣщенія  строительныхъ  суммъ  въ 
Государственномъ  Банкѣ  и  выдачи  такихъ  суммъ  на  руки  строителямъ  не 
прежде,  какъ  по  дѣйствительномъ  производствѣ  тѣхъ  или  другихъ  работъ. 
Ничего  подобнаго  въ  данномъ  дѣлѣ  Статсъ-Секретарь  Кахановъ  не  усматри¬ 
валъ  и  видѣлъ  въ  немъ  лишь  рискъ  для  казны  и  прямой  ущербъ  самому 
Обществу,  единственною  же  побудительною  причиною  къ  принятію  этихъ 
условій  усматривалъ  надежды  со  стороны  распорядителей  на  барыши  отъ  по¬ 
стройки  непосредственнымъ  распоряженіемъ  Общества  1.460  верстъ  новыхъ 
рельсовыхъ  путей. 

Характерно  въ  послѣднемъ  отношеніи  слѣдующее  засвидѣтельство¬ 
ваніе  Статсъ-Секретаря  Каханова,  обрисовывающее  устами  государственнаго 
человѣка  новую  желѣзнодорожную  политику,  которую  Министерство  Финансовъ 
начало  примѣнять  съ  1891  года.  По  его  словамъ,  ближайшее  разсмотрѣніе 
нѣкоторыхъ  документовъ,  содержащихся  въ  представленныхъ  матеріалахъ, 
указываетъ  прежде  всего  на  то,  что  первоначальное  предположеніе  о  расши¬ 
реніи  предпріятій  Общества  Рязанско -Козловской  дороги  исходитъ  не  отъ  са¬ 
мого  этого  Общества  и  не  было  основано  на  ожидаемыхъ  отъ  сего  выгодахъ, 
а  вызвано  воздѣйствіемъ  Министерства  Финансовъ. 

Въ  соображеніяхъ  Министра  Финансовъ  къ  проекту  образованія  Общества 
Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  прямо  выражено,  что  главнѣйшими  по¬ 
будительными  причинами  къ  возбужденію  упомянутаго  предположенія  послу¬ 
жили  полученіе  акціонерами  Общества  Рязанско-Козловской  дороги  въ  теченіи 
послѣдняго  десятилѣтія  до  20%  и  предоставленіе  Правительству  Уставомъ 
означеннаго  Общества  сравнительно  значительныхъ  тарифныхъ  правъ. 

Не  останавливаясь  на  томъ,  что  разсчетъ  о  значительныхъ  прибыляхъ 
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Общества  важенъ  только  для  первоначальныхъ  его  акціонеровъ,  Статсъ-Се- 
кретарь  Кахановъ  находилъ,  что  цѣль  закона,  которымъ  установлено  руко¬ 
водительство  Министерства  Финансовъ  въ  тарифномъ  дѣлѣ,  заключалась  въ 
томъ,  чтобы  вооружить  Министерство  Финансовъ  противъ  злоупотребленій  въ 
упомянутомъ  дѣлѣ  и  дать  ему  возможность  ограждать  связанные  съ  этимъ 
дѣломъ  государственные  интересы,  а  отнюдь  не  въ  томъ,  чтобы  дать  оружіе 
для  понужденія  частныхъ  обществъ  къ  принятію  на  себя  различныхъ  но¬ 
выхъ,  непредусмотрѣниыхъ  ни  общими  узаконеніями,  ни  спеціальными  Уста¬ 
вами,  обязательствъ,  которыя  могли  бы  уменьшить  доходность,  хотя  бы  и  въ 
пользу  Государственнаго  Казначейства. 

Дѣйствительный  тайный  совѣтникъ  Николаевъ,  токе  доказывалъ  разсче- 
томъ,  что  Общество  идетъ  прямо  на  рискъ.  Подтверждая  слова  Статсъ-Секре- 
таря  Каханова  въ  томъ,  что  Общество  побуждено  къ  тому  воздѣйствіемъ  со 
стороны  Министра  Финансовъ,  онъ  признавалъ  такой  образъ  дѣйствій  финан¬ 
соваго  вѣдомства  несогласнымъ  съ  духомъ  закона  8  марта  1889  года  о  ру¬ 
ководительствѣ  Правительства  тарифною  политикою  и  находилъ,  что  такой 
образъ  дѣйствій  можетъ  впослѣдствіи  отразиться  весьма  неблагопріятно  на 
интересахъ  Государственнаго  Казначейства  и,  во  всякомъ  случаѣ,  лишая 
желѣзнодорожныя  предпріятія  увѣренности  въ  прочности  своего  положенія, 
направлять  послѣднія  на  скользкій  путь  спекулятивнаго  хозяйства.  По  вы¬ 
сказанному  имъ  предположенію,  Общество,  согласившись  подъ  давленіемъ  Ми¬ 
нистерства  Финансовъ  на  принятіе  столь  рискованныхъ  для  себя  обязательствъ, 
надѣется  вознаградить  себя  за  возможныя  въ  будущемъ  жертвы  полученіемъ 
какихъ-либо  иныхъ  выгодъ  по  реализаціи  крупнаго  облигаціоннаго  капитала. 

Обращая  вниманіе  Соединеннаго  Присутствія  на  то,  что  обсуждаемое 
предложеніе  возникло  по  иниціативѣ  Министерства  Финансовъ  вопреки  настойчи¬ 
вому  несогласію  Министерства  Путей  Сообщенія  и  что  представленныя  свѣдѣнія 
чрезвычайно  разнорѣчивы,  дѣйствит.  тайный  совѣтникъ  Николаевъ  полагалъ 
предложеніе  отклонить,  а  признать  полезнымъ  разрѣшить  немедленный  при¬ 
ступъ  къ  сооруженію  проектируемыхъ  Министромъ  Путей  Сообщенія  вѣтвей 
къ  Козлово-Саратовской  линіи.  Что  же  касается  до  заявленія  Министра  Фи¬ 
нансовъ  о  крайней  затруднительности  пріискать  потребныя  для  производства 
сего  расхода  средства,  то  находилъ,  что  реализація  частной  компаніей  не¬ 
обходимаго  ей  капитала  сопряжена  съ  неменьшими  затрудненіями  и  что  такъ 
какъ  Московско-Казанской  дорогѣ  предстоитъ  пріискать  до  80  милліоновъ,  а 
Гязанско-Козловской  до  55,  самому  же  Правительству  на  другія  потребности 
но  всей  вѣроятности  до  200,  то  въ  данномъ  случаѣ  сосредоточеніе  займа 
какъ  на  общія  государственныя  потребности,  такъ  и  на  сооруженіе  новыхъ 
линій  (около  20  мил.),  по  всей  вѣроятности,  представитъ  меньшія  неудобства. 


/ 
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Въ  виду  такихъ  соображеній,  12  членовъ  *)  полагали:  предложеніе  Обще¬ 
ства  Рязанско-Еозловской  желѣзной  дороги  о  расширеніи  предпріятія  и  объ 
отдачѣ  ему  въ  аренду  казенной  Козлово-Саратовской  линіи  отклонить  и  пре¬ 
доставить  Министрамъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  войти  въ  ближайшее 
обсужденіе  вопроса  о  сооруженіи  въ  юго-восточномъ  районѣ  рельсовыхъ  путей 
какъ  непосредственнымъ  распоряженіемъ  Правительства,  такъ  и  посредствомъ 
частныхъ  желѣзнодорожныхъ  обществъ  и  отдѣльныхъ  предпринимателей. 

Другіе  члены  находили,  что  въ  основу  сужденій  по  настоящему  дѣлу 
должны  быть  положены  совершенно  иныя  соображенія,  а  именно  соображенія 
о  насущныхъ  пользахъ  и  нуждахъ  государства  и  страны. 

Въ  этомъ  отношеніи  Министръ  Финансовъ  не  преминулъ  развить  предъ 
Соединеннымъ  Присутствіемъ,  какъ  то  было  уже  сдѣлано  имъ  въ  Особомъ 
Совѣщаніи,  самую  плачевную  картину  времени,  переживаемаго  нашей  страной 
и  ея  финансами.  По  его  словамъ,  на  будущій  1892  годъ  ожидался  дефицитъ 
въ  74  мил.  руб.,  Государственному  Казначейству  предстояло  изыскать  въ 
теченіи  немногихъ  лѣтъ  источники  на  покрытіе  до  600  милліоновъ  расходовъ, 
платежныя  силы  многихъ  милліоновъ  населенія  подорваны,  многія  мѣстности 
обездолены,  благосостояніе  восточной  полосы  особенно  угрожаетъ  упадкомъ, 
и  между  тѣмъ  какъ  главнѣйшимъ  испытаннымъ  средствомъ  для  подъема  эко¬ 
номическаго  положенія  этой  части  государства  могло  бы  служить  доставленіе 
мѣстнымъ  обывателямъ  улучшенныхъ  способовъ  сообщенія,  средства  Казна¬ 
чейства  должны  быть  направляемы  на  военныя  нужды  и  стратегическіе  пути 
на  западѣ. 

Дѣйствительный  тайный  совѣтникъ  Вышнеградскій  сознавался,  что  рѣ¬ 
шенный  уже  вопросъ  о  Казанской  и  Петровской  дорогахъ  и  нынѣ  дѣло  Ря- 
занско-Козловскаго  Общества  есть  результатъ  воздѣйствія  Министерства  Фи¬ 
нансовъ,  но  объяснялъ,  что  для  такого  воздѣйствія  Министерство  пользовалось 
не  закономъ  8  марта  1889  года  а  существующимъ,  по  Уставамъ,  безгранич¬ 
нымъ  правомъ  установленія  Правительствомъ  повагонныхъ  тарифовъ.  Обще¬ 
ства,  по  его  словамъ,  скоро  сами  убѣдились,  что  расширеніе  ихъ  дѣятель¬ 
ности  къ  востоку  доставитъ  новыя  выгоды  ихъ  старымъ  линіямъ  и  нынѣ 
хлопочатъ  о  томъ  уже  самостоятельно.  По  глубокому  убѣжденію,  высказанному 
дѣйствительнымъ  тайнымъ  совѣтникомъ  Вышнеградскимъ,  составленныя  такимъ 
порядкомъ  съ  тремя  Обществами  соглашенія  служатъ  къ  государственной 
пользѣ,  что  же  касается  остатковъ,  которые  могли  бы  обезпечить  замѣтные 
барыши  строителямъ,  то  таковыхъ  нѣтъ  и  быть  не  можетъ. 


*)  Генералъ-Адъютанты:  Фонъ  -  Кауфманъ,  Графъ  Воронцовъ -Дашковъ;  Статсъ-Се- 
кретари:  Кахановъ,  Фришъ,  Гюббенетъ  и  Петровъ;  дѣйствіи,  тайные  совѣтники:  Стояповскін, 
Побѣдоносцевъ,  Николаевъ  и  тайные  совѣтники:  Баронъ  Менгденъ,  Горемыкинъ  н  Шишкинъ. 
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Приведя  свое  сужденіе  о  полезности  Лебедянь-Елецкой  вѣтви,  не  нано¬ 
сящей  вреда  казеннымъ  линіямъ,  о  невозможности  удовлетворить  богатый  Ка¬ 
мышинскій  край  однѣми  вѣтвями  и  о  томъ,  что  Покровско-Уральскому  на¬ 
правленію  должно  быть  дано  предпочтеніе  предъ  направленіемъ  на  Бузулукъ, 
дѣйствит.  тайный  совѣтникъ  Вышнеградскій  доказывалъ,  что  въ  составленномъ 
соглашеніи  нѣтъ  никакого  риска,  а  слѣдуетъ  видѣть  лишь  способъ  осущест¬ 
вленія  сѣти  въ  1460  вер.  по  мѣстности,  настоятельно  въ  ней  нуждающейся, 
сѣти,  которую  нельзя  было  бы  образовать  въ  казенныхъ  рукахъ  иначе,  какъ 
рискованнымъ  выкупомъ  Рязанско-Козловской  и  прямо  убыточнымъ  выкупомъ 
Козлово-Воронежской. 

Соображенія  эти  были  вполнѣ  поддержаны,  развиты  и  дополнены  предсѣ¬ 
дателемъ  Соединеннаго  Присутствія  дѣйствит.  тайнымъ  совѣтникомъ  Абазою, 
повторившимъ  и  тотъ  доводъ,  что  безъ  частной  предпріимчивости  мы  .не 
имѣли  бы  п  74  нынѣ  существующихъ  въ  Россіи  рельсовыхъ  путей  и  что 
современное  положеніе  Государственнаго  Казначейства  исключаетъ  всякую 
возможность  приступа,  въ  ближайшемъ  будущемъ,  къ  сооруженію  какихъ-либо 
новыхъ  дорогъ  на  средства  казны. 

Въ  заключеніе  предсѣдатель  и  12  членовъ  *)  составлявшіе  большинство, 
полагали:  предоставить  сооруженіе  и  эксплоатацію  линій:  1)  Покровско- 
Уральской  съ  вѣтвями  до  Николаевска  и  до  Александрова-Гая;  2)  Тамбово- 
Камышинской;  8)  Лебедянь-Елецкой;  4)  вѣтвей  отъ  Козлово-Саратовской  до 
БаландьГи  до  Петровски,  Сердобска  и  Вольска — Обществу  Рязанско-Козловской 
желѣзной  дороги  гсъ  переименованіемъ  его  въ  Общество  Рязанско-Уральской 
желѣзной  дороги. 

Въ  случаѣ  Высочайшаго  утвержденія  настоящаго  заключенія  большин¬ 
ства,  приступить  къ  обсужденію  подробностей. 

На  журналѣ  Соединеннаго  Присутствія  послѣдовала  собственноручная 
Его  Императорскаго  Величества  резолюція:  «Исполнить.  31  декабря  1891  г. 
Гатчина»,  а  противъ  заключенія  предсѣдателя, Чіхъ  Императорскихъ  Высо¬ 
чествъ  и  большинства,  надпись  «Согласенъ  съ  ихъ  мнѣніемъ». 

Такимъ  образомъ  рѣшено  было  это  дѣло,  взволновавшее  высшія  сферы 
и  возбудившее  столь  крупныя  разногласія. 

Мы  сочли  долгомъ  предоставить  ему  нѣсколько  большее  мѣсто  въ  на¬ 
шемъ  очеркѣ,  такъ  какъ,  помимо  весьма  обширныхъ  сужденій,  которыми  оно 


*)  Его  Императорское  Высочество  Государь  Наслѣдникъ  Цесаревичъ  и  Великій  Князь 
Николай  Александровичъ,  Его  Императорское  Высочество  Государь  Великій  Князь  Михаилъ 
Николаевичъ,  Генералъ-Адъютанты:  Розенбахъ  и  Обручевъ,  Статсъ-Секретарп:  Графъ  Де- 
ляновъ,  Дурново  и  Вешняковъ,  дѣйствит.  тайные  совѣтники:  Абаза,  Филипповъ  и  Вышне- 
градскій,  Вице-Адмиралъ  Чихачевъ  и  тайный  совѣтникъ  Верховскій. 


—  377  — 

сопровождалось,  оно,  въ  дополненіе  къ  дѣламъ  но  Казанской  дорогѣ  и  по 
Петровской  вѣтви,  болѣе  опредѣленно  характеризуетъ  пріемы  тогдашней  же¬ 
лѣзнодорожной  политики,  оставшейся  не  безъ  вліянія  и  на  весь  послѣдующій 
періодъ. 

Еще,  по  свѣжести  дѣла,  не  настало  время  для  оцѣнки  этой  политики, 
едва  ли  однако  можно  сомнѣваться  въ  совершенномъ  излишествѣ  приводив¬ 
шихся  противъ  Министра  Путей  Сообщенія  доводовъ,  что  улучшенные  спо¬ 
собы  сообщенія  служатъ  главнѣйшимъ  испытаннымъ  средствомъ  для  подъема 
экономическаго  положенія  мѣстныхъ  обывателей.  Что  же  касается  различія 
въ  отношеніи  къ  Государственному  Казначейству  облигаціонныхъ  выпусковъ, 
непосредственно  правительственныхъ  и  частныхъ  съ  гарантіей  Правительства, 
то  вопросъ  объ  этомъ  всегда  былъ  и  продолжаетъ  быть  для  весьма  многихъ 
даже  компетентныхъ  финансистовъ  невыясненнымъ. 

Нельзя  также  сомнѣваться  въ  томъ,  чтодѣйствит.  тайный  совѣтникъ  Вышне- 
градскій,  былъ  дѣйствительно  глубоко  убѣжденъ  въ  государственной  пользѣ  и  даже 
полной  естественности  введенной  имъ  системы  воздѣйствія,  странно  лишь  то, 
что  онъ  заблаговременно  не  посвятилъ  кого  слѣдовало  въ  знакомство  съ  этой 
полезной  системой,  и.  ведя  переговоры  съ  Правленіями  Обществъ  Московско- 
Рязанской,  Владикавказской  и  Рязанско-Козловской  желѣзныхъ  дорогъ,  нашелъ 
нужнымъ  повторить  то,  что  уже  однажды  имѣло  мѣсто  по  случаю  отчужденія 
частному  Обществу  Николаевской  дороги,  которое  было  задумано,  предрѣшено 
и  обусловлено  безъ  вѣдома  и  участія  тогдашняго  Министра  Путей  Сообщенія. 

Условія  соглашенія,  соотвѣтственныя  измѣненія  Устава  и  преобразованіе 
Общества  Рязанско-Козловской  желѣзной  дороги  въ  Общество  Рязанско-Ураль¬ 
ской  были  окончательно  установлены  Высочайше  утвержденнымъ  11  января 
1892  года  Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія,  и  Козлово-Саратовская 
линія  съ  1  мая  того  же  года  передана  новому  Обществу  при  условіи  уплаты 
Правительству  ежегодно  изъ  чистаго  дохода  всей  Рязанско-Уральской  дороги 
по  900.000  руб.  и  сверхъ  того  производства  особыхъ  дополнительныхъ  платежей. 

Открытіе  движенія  послѣдовало:  на  узкоколейной  (колея  0,4б9  саж.) 
Покровско-Уральской  протяженіемъ  около  896  верстъ  25  октября  1894  года; 
на  вѣтвяхъ  ея:  Урбахъ- Александровъ-Гай,  около  178  вер.,  1  октября  1895  г. 
и  Ершовъ  -  Николаевскъ,  около  88  вер.,  28  августа  1895  г.;  на  Тамбово- 
Камышинской,  протяженіемъ  около  444  вер.,  въ  маѣ  и  сентябрѣ  1894  г.;  на 
Лебедяыь-Елецкой,  протяженіемъ  74 V4  вер.,  въ  апрѣлѣ  1894  г.  и  на  вѣтвяхъ: 
Ртищево-Сердобскъ,  длиною  около  45,87  вер.,  въ  апрѣлѣ  1894  г.;  Аткарскъ- 
Баланда,  около  74,6  вер.,  12  сентября  1895  г.;  Аткарскъ-Петровскъ,  около 
57  вер.,  22  ноября  1894  г.  и  Петровскъ-Вольскъ,  около  28,5  вер.,  1  сентября 
1895  года.  • 


878 


Выше  (стр.  348)  было  упомянуто,  что  въ  числѣ  назначеній  на  пятилѣ¬ 
тіе  имѣлась  въ  виду  во  исполненіе  требованій  Военнаго  Министерства  укладка 
второго  пути  на  нѣкоторыхъ  дорогахъ.  Дороги  и  участки  эти,  намѣченные  на 
1891  годъ,  кромѣ  Курско-Кіевской,  о  которой  было  сказано  выше,  слѣдующіе: 
Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  участки  Кіевъ-Фастовъ,  Казатинъ-Жмеринка 
Жмеринка,  -  Волочискъ,  Жмеринка-Проскуровъ,  Ровно-Брестъ,  Брестъ-Бѣлостокъ 
п  Здолбуново-Радзивиловъ  всего  656  верстъ  и  на  Московско-Нижегородской  же¬ 
лѣзной  дорогѣ  участки:  Вязники-Горбатовка  и  Орловка-Нижній-Новгородъ  76  вер. 


1891  годомъ  слѣдуетъ  также  отмѣтить  рѣшеніе  вопроса  о  выкупѣ  въ 
казну  Орловско-Грязской  желѣзной  дороги. 

Право  Правительства  на  этотъ  выкупъ  наступило  по  Уставу  еще  22 
апрѣля  1888  года.  Ходатайство  Обществъ  Орловско-Грязской  и  Грязе-Цари- 
цынской  о  ихъ  сліяніи  было  признано  тогда  нежелательнымъ  и  затѣмъ  по 
представленію  Министра  Путей  Сообщенія,  отъ  2 1  октября  1891  года,  о  вы¬ 
купѣ  ея  съ  1  января  1892  года,  таковой  былъ  Высочайше  утвержденъ  16 
ноября  по  журналу  Комитета  Министровъ  съ  тѣмъ,  чтобы  разечетъ  былъ 
сдѣлаиъ  послѣ  ревизіи  отчетности. 


Въ  1891  году  состоялось  также  Высочайшее  утвержденіе  12  апрѣля 
Устава  Общества  Одессо  -  Ольвіопольскаго  подъѣзднаго  пути  по  прошенію 
дѣйствит.  статскаго  совѣтника  Зайченко,  хлопотавшаго  о  концессіи  на  этотъ 
путь  еще  съ  1888  года,  но  дѣло  не  осуществилось  и  4  марта  1894  года 
Высочайше  утверждено  Положеніе  Комитета  Министровъ  о  ликвидаціи  этого 
Общества. 


Переходя,  наконецъ,  къ  1892  году  упомянемъ  здѣсь  о  фактѣ  нарожденія, 
впервые,  двухъ  акціонерныхъ  Обществъ:  «Перваго  подъѣздныхъ  желѣзныхъ 
путей  въ  Россіи»  и  «Московскаго  для  сооруженія  и  эксплоатаціи  подъѣздныхъ 
желѣзныхъ  путей  въ  Россіи»,  учрежденіе  коихъ,  хотя  и  было  по  Положенію 
Комитета  Министровъ  Высочайше  утверждено  только  26  марта  1892  года, 
когда  въ  управленіе  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  вступилъ  уже  дѣйствит. 
статскій  совѣтникъ  С.  Ю.  Витте  (15  февраля),  но  началось  и  назрѣло  еще 
въ  1890 — 1891  годахъ  въ  бытность  Министромъ  Путей  Сообщенія  Статсъ- 
Секретаря  А.  Я.  Гюббенета,  оставившаго  свой  постъ  17  января  1892  года 
п  внесшаго  въ  Комитетъ  Министровъ,  свое  представленіе  объ  учрежденіи  этихъ 
двухъ  Обществъ  еще  15  ноября  1891  года, 
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Къ  этимъ  Обществамъ,  относительно  нѣкоторыхъ  касающихся  ихъ  под¬ 
робностей,  мы  вернемся  далѣе,  говоря  о  подъѣздныхъ  путяхъ. 


Въ  1892  году  были  разрѣшены  къ  постройкѣ  только  Земетчинская  вѣтвь 
къ  казенной  Сызрано-Вяземской  желѣзной  дорогѣ,  Киржачская  вѣтвь  Московско- 
Ярославской  желѣзной  дороги  и  Приморская  желѣзная  дорога. 


Сооруженіе  Земетчинской  вѣтви  непосредственнымъ  распоряженіемъ  казны 
было  разрѣшено  Высочайше  утвержденнымъ  1  февраля  1892  г.  Положеніемъ 
Комитета  Министровъ.  Начинаясь  на  620  верстѣ  Сызрано-Вяземской  дороги 
между  станціями  Фитингофъ  и  Вернадовка,  вѣтвь  эта  оканчивается  у  с.  Зе- 
метчино,  имѣя  длину  24,28  вер.  Стоимость  ея  15.883  руб.  верста.  Открыта 
для  движенія  1  августа  1893  г. 


Киржачская  вѣтвь  или  продолженіе  Карабановской  была  разрѣшена  Обще¬ 
ству  Московско-Ярославской  желѣзной  дороги  вмѣстѣ  съ  Высочайшимъ  утвер¬ 
жденіемъ  9  іюня  1892  г.  дополненія  къ  Уставу,  на  основаніяхъ,  установлен¬ 
ныхъ  для  Костромской  вѣтви,  съ  тѣмъ,  чтобы  строительный  капиталъ  на  нее, 
образуемый  дополнительнымъ  выпускомъ  гарантированныхъ  Правительствомъ 
облигацій,  не  превосходилъ  550.000  руб.  кр. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  право  Правительства  на  выкупъ  Московско -Ярославской 
дороги  отдалено  до  1  января  1907  года. 

Длина  вѣтви  составила  20,13  вер. 

Движеніе  открыто  19  ноября  1893  года. 


Приморская  или  С.-Петербурго-Сестрорѣцкая  желѣзная  дорога  была  раз¬ 
рѣшена  къ  постройкѣ  отставному  поручику  инженеръ-механику  П.  А.  Аве¬ 
наріусу  на  основаніи  условій,  Высочайше  утвержденныхъ  29  іюня  1892  г. 
и  контракта  заключеннаго  имъ  съ  Петербургскою  Городскою  Управою  7  октября 
того  же  года.  Она  идетъ  отъ  С.-Петербурга  въ  Новой  деревнѣ  чрезъ  Лахту, 
Лисій  Носъ  къ  Сестрорѣцку  и  имѣетъ  протяженіе  главнаго  пути  около  30  вер., 
а  съ  вѣтвями  чрезъ  Коломяги  къ  Озеркамъ  и  къ  морской  пристани  на 
Лисьемъ  Носу  36  верстъ.  Открыта  для  движенія  26  ноября  1894  г. 

Впослѣдствіи,  согласно  Высочайше  утвержденнаго  въ  1895  году  Поло¬ 
женія  Комитета  Министровъ  образовано  особое  Общество  Приморской  С.-Пе- 
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тербурго- Сестрорѣцкой  желѣзной  дороги,  которому  дорога  и  передана  во  вла¬ 
дѣніе  до  1  января  1956  года. 


Въ  томъ  же  1892  году  сѣть  путей  общаго  пользованія  получила  не¬ 
большое  приращеніе  обращеніемъ  къ  этой  дѣли,  согласно  Высочайше  утвер¬ 
жденному  2  іюня  Положенію  Соединеннаго  Присутствія,  вѣтви  Курско-Кіевской 
дороги,  длиною  8,66  вер.,  къ  пристани  на  правомъ  берегу  Днѣпра  въ  Кіевѣ, 
построенной  прежде  для  служебныхъ  надобностей  и  согласно  Высочайше 
утвержденному  19  іюня  Положенію  Комитета  Министровъ  построеннаго  прежде 
Сормовскаго  пути  частнаго  пользованія  длиною,  6  верстъ,  въ  Нижнемъ-Новго- 
родѣ  съ  разрѣшеніемъ  продолжить  ее  до  затона  на  р.  Волгѣ.  Послѣдняя  оста¬ 
лась  по  прежнему  собственностью  Общества  Сормовскаго  завода  и,  соединяя  съ 
путями  станціи  Нижній-Новгородъ  не  только  самый  заводъ,  но  и  затонъ,  куда 
приходитъ  значительное  число  баржъ  съ  керосиномъ  и  нефтью,  обратилась 
въ  весьма  дѣятельный  путь  для  подвоза  этихъ  матеріаловъ  къ  Нижегородской 
дорогѣ. 


Подобно  предъидущему  году,  въ  1892  положено  было  уложить  на  нѣ¬ 
которыхъ  дорогахъ  вторые  пути,  а  именно  согласно  Высочайше  утвержденному 
28  апрѣля  мнѣнію  Государственнаго  Совѣта,  отъ  Бѣлостока  до  Лапы  С.-Пе- 
тербурго-Варшавской  желѣзной  дороги,  на  участкѣ  Синельниково-Нижнеднѣ- 
провскъ  Лозово-Севастопольской  и  на  участкѣ  Вязьма-Кубинка  Московско- 
Брестской  и  согласно  Высочайше  утвержденному  14  декабря  журналу  Особаго 
Совѣщанія  на  Брестъ  -  Холмскомъ  участкѣ  Варшаво  -  Тереспольской  желѣзной 
дороги. 


Изъ  числа  частныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  рѣшено  было  принять  въ  казну 
Варшаво-Тереспольскую,  Московско-Курскую  и  Оренбургскую. 

Выкупъ  въ  казну  Варшаво-Тереспольской  дороги  послѣдовалъ  по  пред¬ 
ставленію  отъ  19  марта  Управляющаго  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  въ 
Соединенное  Присутствіе,  журналъ  котораго  отъ  8  апрѣля  былъ  Высочайше 
утвержденъ  18  апрѣля.  Выкупъ  этотъ  произведенъ  на  условіяхъ,  указанныхъ 
въ  Высочайше  утвержденномъ  9/21  октября  1864  года  договорѣ  на  уступку 
этой  дороги  въ  пользу  частной  компаніи  и  въ  Уставѣ  Общества. 

Каждыя  4  непогашенныя  акціи  въ  100  руб.  мет.  нариц.  обмѣнены  на 
7  свидѣтельствъ  Государственной  4°/о  ренты  въ  100  руб.  кред.  съ  доплатой 
на  каждую  акцію  1  руб.;  дивидендныя  акціи  были  уничтожены. 
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Дорога  перешла  въ  казну  1  мая. 

Московско-Курская  желѣзная  дорога  была  выкуплена  тоже  въ  виду  на¬ 
ступленія  срока  на  право  выкупа  по  Уставу,  согласно  общему  представленію 
Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ.  Соединенное  Присутствіе,  полагая 
взять  ее  въ  казну  съ  1  января  1898  года,  приняло  въ  соображеніе,  что 
южныя  звѣнья  линіи  отъ  Москвы  къ  Черному  морю,  Курско-Харьково-Азовскал 
и  Харьково-Николаевская  дорога  уже  находятся  въ  рукахъ  казны. 

Журналъ  Соединеннаго  Присутствія  былъ  Высочайше  утвержденъ 
81  октября. 

Дорога  перешла  въ  казну  съ  1  января  1898  г.,  а  вмѣстѣ  съ  ней  н 
наличный  остатокъ  5-ти  милліоннаго  фонда,  предназначеннаго  на  составленіе 
основнаго  запаснаго  капитала. 

Переговоры  съ  Обществомъ  Оренбургской  желѣзной  дороги  о  передачѣ 
этой  дороги  въ  казну  были  ведены  Министромъ  Путей  Сообщенія  еще  въ 
1886  году  по  настоянію  бывшаго  предсѣдателя  Комитета  Министровъ  дѣйств. 
тайнаго  совѣтника  Бунге  (стр.  819)  съ  цѣлью  сдѣлать  начальнымъ  пунктомъ 
Самаро-Уфимской  дороги  не  Кинель,  а  Самару,  но  успѣха  не  имѣли. 

Съ  просьбой  о  принятіи  въ  казну  обратилось  въ  1891  году  само  Обще¬ 
ство  въ  формѣ  письма  отъ  17  марта  къ  Министру  Финансовъ,  которымъ 
потомств.  почетный  гражданинъ  Горвицъ,  потомств.  почетный  гражданинъ 
М.  Варшавскій  и  колл,  совѣтникъ  Л.  Варшавскій  выразили  готовность  усту¬ 
пить  казнѣ  имѣющіяся  у  нихъ  80  тысячъ  акцій  за  сумму  1.400.000  руб. 
сверхъ  номинальной  ихъ  стоимости  въ  4.500.000  руб. 

Письмо  это  вызвало  переговоры,  въ  результатѣ  которыхъ  Высочайше 
утвержденнымъ  11  декабря  1892  года  журналомъ  Соединеннаго  Присутствія, 
по  представленію  Министра  Финансовъ  отъ  24  ноября  рѣшено  было  принять 
Оренбургскую  дорогу  съ  1  января  1898  г.  въ  казну  и  обмѣнять  акціи  на 
4°/о  облигаціи  по  разсчету  за  20  акцій  по  87  облигацій  и  за  20  дивиденд¬ 
ныхъ  акцій  двѣ  облигаціи,  удержавъ  временно  изъ  того  числа  по  одной  обли¬ 
гаціи  на  каждыя  20  тѣхъ  и  другихъ  акцій  въ  обезпеченіе  могущихъ  обна¬ 
ружиться  взысканій. 

Дорога  перешла  въ  казну  1  января  1898  г. 


Еще  въ  январѣ  1878  г.  г.г4  Игнатовъ  и  Таль  входили  съ  ходатайствомъ 
о  концессіи  на  желѣзную  дорогу  въ  149  верстъ  отъ  ст.  Кушвы  Уральской 
желѣзной  дороги  до  р.  Сосьвы  на  ихъ  счетъ,  но  съ  отпускомъ  имъ  рельсовъ, 
за  которые  они  хотѣли  уплатить  своими  акціями.  Условія  эти  не  были  при¬ 
няты  Министромъ  Финансовъ  и  ходатайство  было  отклонено  въ  январѣ 
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1883  года.  Въ  февралѣ  1890  года  оно  было  возобновлено,  но  тоже  безъ 
результата. 


Потомств.  поч.  гражданинъ  П.  Дѣевъ  и  Орскій  1  гильдіи  купецъ 
0.  Назаровъ  вошли  отъ  27  марта  1891  года  съ  ходатайствомъ  о  концессіи 
на  узкоколейную  желѣзную  дорогу  отъ  Оренбурга  до  Илецкой  Защиты.  Хо¬ 
датайство  это,  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  въ  Комитетъ  Ми¬ 
нистровъ,  было  Высочайше  утверждено  5  іюля  1891  года,  но  уже  19  но¬ 
ября  учредители  заявили  о  невозможности  реализовать  облигаціи  при  совре¬ 
менномъ  положеніи  денежнаго  рынка  и  просили  отдалить  срокъ  реализаціи  на 
одинъ  годъ  послѣ  1  ноября  1891  года.  Просьба  эта  Высочайше  утвержден¬ 
нымъ  21  февраля  1892  положеніемъ  Комитета  Министровъ  была  уважена, 
но  когда  они  вошли  съ  ходатайствомъ  о  новой  отсрочкѣ  до  1  января 
1898  года,  то  таковое  было  отклонено  и  прекращено  дѣйствіе  Устава  Об¬ 
щества. 


Въ  томъ  же  1892  году,  послѣ  обсужденія  въ  особой  Комиссіи  при 
Департаментѣ  желѣзныхъ  дорогъ,  отклонено  было,  по  соглашенію  Министровъ 
Путей  Сообщенія  и  Финансовъ,  ходатайство  г.г.  Куриса,  Маразли,  Родоко- 
наки  и  Рафаловича  о  разрѣшеніи  имъ  собственныхъ  изысканій  отъ  ст.  До¬ 
линской  Харьково-Николаевской  дороги  до  Одессы,  такъ  какъ  линія  эта  была 
признана  могущей  отвлечь  грузы  отъ  Николаевскаго  и  Елизаветградскаго 
участковъ  и  отъ  Николаевскаго  порта. 


Сооруженіе  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ  казною  въ  1898  году  было, 
подобное  предыдущему  году,  ограничено  только  нѣсколькими  вѣтвями,  а 
именно:  Боржомской,  Славянской,  Гадячской,  Лебединской,  Ахтырской  и  отъ 
Оранъ  до  Олиты. 

Боржомская  вѣтвь  была  разрѣшена  къ  постройкѣ  Высочайше  утвер¬ 
жденнымъ  5  марта  1893  года  Положеніемъ  Комитета  Министровъ.  Начи¬ 
наясь  отъ  ст.  Михайлово  Закавказской  желѣзной  дороги,  она  слѣдуетъ  но 
долинѣ  р>  Куры  и,  имѣя  протяженіе  27,7  верстъ,  оканчивается  въ  I1/4  версты, 
не  доходя  до  Боржома.  Открыта  для  движенія  30  августа  1894  г. 

Славянская  вѣтвь,  длиною  8  верстъ,  отъ  ст.  Славянскъ  Курско-Харь- 
ково-Азовской  желѣзной  дороги,  чрезъ  г.  Славянскъ  до  соляныхъ  заводовъ, 
была  разрѣшена  Высочайше  утвержденнымъ  1  іюня  1893  года  положеніемъ 
Комитета  Министровъ. 
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Тѣмъ  же  Высочайше  утвержденнымъ  Положеніемъ  разрѣшены  были  къ 
постройкѣ  вѣтви  Харьково-Николаевской  желѣзной  дороги:  отъ  ст.  Лохвица 
Роменскаго  участка  къ  г.  Гадячу,  протяженіемъ  40,12  верстъ,  отъ  ст.  Бо- 
ромля  Сумскаго  участка  къ  г.  Лебедину,  протяженіемъ  82,8  верстъ  и  отъ 
ст.  Ахтырка  Сумскаго  участка  къ  г.  Ахтырка  въ  16  верстъ.  На  всѣхъ  ихъ 
правильное  движеніе  открыто  18  февраля  1895  года. 


Гораздо  большая  строительная  дѣятельность  въ  томъ  же  году  проявлена 
частными  обществами. 

Общество  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  получило  Высочайше 
утвержденнымъ  26  апрѣля  1898  года  Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія 
разрѣшеніе  построить  Богоявленскъ-Сосновскую  вѣтвь,  о  которой  оно  хода¬ 
тайствовало  еще  въ  1891  году.  Вѣтвь  эта,  длиною  79  верстъ,  открыта  для 
движенія  20  августа  1895  г. 

Общество  Владикавказской  желѣзной  дороги  получило  разрѣшеніе  на  по¬ 
стройку  Ставропольской  вѣтви  отъ  ст.  Кавказской  до  г.  Ставрополя.  Во¬ 
просъ  объ  этой  вѣтви  былъ  возбужденъ  еще  въ  январѣ  1892  года  Ставро¬ 
польской  Городской  Думой,  которая  чрезъ  своихъ  представителей  ходатайство¬ 
вала  о  ея  постройкѣ  распоряженіемъ  учрежденія,  организованнаго  въ  это 
время  для  общественныхъ  работъ  по  случаю  голодовки,  и  о  передачѣ  затѣмъ 
ея  въ  эксплоатацію  Обществу  Владикавказской  дороги.  Съ  своей  стороны 
Правленіе  означеннаго  Общества  тоже  ходатайствовало  о  разрѣшеніи  ему 
постройки  вѣтви,  выражая  согласіе  принять  ее  въ  свою  эксплоатацію,  если 
она  будетъ  построена  Управленіемъ  общественныхъ  работъ.  Министръ  Путей 
Сообщенія,  въ  представленіи  своемъ  Соединенному  Присутствію  отъ  18  фе¬ 
враля,  полагалъ  предоставить  постройку  Обществу,  на  что  и  послѣдовало 
Высочайшее  разрѣшеніе  9  мая  1898  г. 

Хотя  постройка  этой  вѣтви,  протяженіемъ  148,8  верстъ,  отнесена  была 
на  дополнительный  4%  облигаціонный  капиталъ  Общества,  но  Ставрополь¬ 
ская  Городская  Дума  приняла  на  себя  отчужденіе  нужныхъ  для  дороги  зе¬ 
мель  и  ежегодную  уплату  Обществу  въ  теченіе  24  лѣтъ  по  81.250  руб. 
съ  1895  года.  Открытіе  правильнаго  движенія  по  вѣтви  замедлилось  вслѣд¬ 
ствіе  техническихъ  трудностей,  встрѣченныхъ  при  подходѣ  къ  г.  Ставрополю. 

Обществу  Кіево-Воронежской  желѣзной  дороги,  бывшему  Курско-Кіев¬ 
ской,  получившему  это  новое  наименованіе  согласно  Высочайше  утвержден¬ 
ному  22  марта  1898  года  Положенію  Комитета  Министровъ,  предоставлено 
было  Высочайше  утвержденнымъ  12  іюня  того  же  года  Положеніемъ  Соеди¬ 
неннаго  Присутствія  построить  ширококолейную  дорогу  отъ  ст.  Рыльскъ-Бо- 
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ровская  до  г.  Брянска,  протяженіемъ  около  186  верстъ,  и  узкоколейнаго 
подъѣзднаго  пути  отъ  ст.  Ворожба  до  с.  Серединная- Буда,  протяженіемъ 
около  121  версты,  а  также  перестроить  узкоколейный  путь  отъ  ст.  Коренево 
до  ст.  Рыльскъ-Боровская,  длиною  22  версты,  въ  ширококолейный. 

Вопросъ  въ  данномъ  случаѣ  былъ  возбужденъ  докладной  запиской  отъ 
3  февраля,  поданной  Министру  Путей  Сообщенія  Главноуправляющимъ  имѣ¬ 
ніями  Его  Императорскаго  Величества  и  Его  Императорскаго  Высочества 
Великаго  Князя  Георгія  Александровича,  дѣйств.  стат.  сов.  Лавриновскимъ 
о  желательности,  въ  виду  готовности  на  то  со  стороны  Правленія  Курско- 
Кіевской  дороги,  построить  узкоколейный  путь  отъ  г.  Рыльска  до  г.  Брянска. 

Спрошенное  по  этому  предмету  Правленіе  Курско-Кіевской  дороги  отвѣ¬ 
тило  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  постройки  этого  пути,  а  также  продолженія 
Ппрятинской  вѣтви  до  мѣстечка  Богодуховки  Полтавской  губ.,  и  постройки 
новыхъ  вѣтвей  отъ  ст.  Ворожбы  до  ст.  Серединной  Буды  и  отъ  Охачевки 
до  Стараго  Оскола. 

Означенное  разрѣшеніе,  однако,  вскорѣ  было  измѣнено  Высочайше  утвер¬ 
жденнымъ  4  февраля  1894  г.  Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія,  а 
именно:  линія  Рыдьскъ-Брянскъ  была  замѣнена  линіею  Льговъ-Брянскъ,  пе¬ 
рестройка  же  послѣдней  вѣтви  была  отмѣнена. 

Вѣтвь  Льговъ-Брянскъ,  протяженіемъ  195  верстъ,  открыта  для  движенія 
1  августа  1897  года,  а  узкоколейная  вѣтвь  Ворожба-Срединная-Буда,  про¬ 
тяженіемъ  140  верстъ,  1  декабря  1895  г. 


Наиболѣе  капитальнымъ  актомъ  1893  года  относительно  расширенія 
желѣзнодорожной  сѣти  явилось  преобразованіе  Общества  Грязе-Царицынской 
желѣзной  дороги. 

Выше  (стр.  367)  говоря  о  преобразованіи  въ  1891  году  Общества  Ря- 
занско-Козловской  желѣзной  дороги,  уже  было  упомянуто  о  разныхъ  хода¬ 
тайствахъ  Общества  Грязе-Царицынской,  объяснявшихся  съ  его  стороны  опа¬ 
сеніемъ  ущерба  отъ  Камышинской  линіи.  Когда  ходатайства  эти  не  были 
приняты  во  вниманіе,  то  въ  началѣ  1892  года  Общество  обратилось  съ  пред¬ 
ложеніемъ  принять  на  себя  сооруженіе  и  эксплоатацію  желѣзной  дороги  отъ 
Пензы  къ  Харькову  съ  вѣтвью  на  Лозовую. 

Вопросъ  о  Пензо-Лозовской  желѣзной  дорогѣ  возникъ  еще  въ  1882  году 
по  ходатайству  заинтересованныхъ  земствъ  и  городовъ.  Но  доведеніи  этихъ 
ходатайствъ  до  свѣдѣнія  Комитета  Министровъ  Высочайше  утвержденнымъ 
9  іюня  Положеніемъ  рѣшено  было  ограничиться  техническими  изслѣдованіями 
южнаго  ея  участка. 
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Изысканія  произведены  были  въ  1883  и  1884  годахъ;  но  рѣшеніе  во¬ 
проса  было  отложено,  во-первыхъ,  вслѣдствіе  сомнѣній,  какой  изъ  дорогъ — 
Пензо-Лозовской  или  Восточно-Донецкой  должно  быть  дано  предпочтеніе, 
такъ  какъ  обѣ  соединяли  Волгу  съ  юго-западомъ,  а  во-вторыхъ — разногла¬ 
сіемъ  относительно  того,  направить  ли  дорогу  на  Лозовую  или  на  Харьковъ. 
Къ  этому  присоединились  ходатайство  Воронежскаго  Земства  о  соединеніи 
Харькова  съ  Чугуевымъ  и  заявленія  Военнаго  Министерства  о  необходимости 
соединенія  Чугуева  съ  Пензо-Лозовской. 

Для  разъясненія  всѣхъ  этихъ  вопросовъ  была  образована  при  Минис¬ 
терствѣ  Путей  Сообщенія  особая  комиссія  изъ  представителей  разныхъ 
Министерствъ  и  заинтересованныхъ  вѣдомствъ,  которая  пришла  къ  единоглас¬ 
ному  заключенію,  что  дорогу  отъ  Пензы  слѣдуетъ  строить  на  Харьковъ  и 
что  въ  такомъ  направленіи  нельзя  опасаться  серьезной  конкурренціи  съ  ней 
Восточно-Донецкой  дороги. 

На  этомъ  основаніи  Министръ  Путей  Сообщенія,  въ  представленіи  своемъ 
Комитету  Министровъ  отъ  10  ноября  1886  года  о  дорогахъ  очереди 
1887  года,  полагалъ,  въ  случаѣ  ассигнованія  денежныхъ  средствъ  на  новыя 
желѣзнодорожныя  сооруженія,  считать  дороги  Восточно-Донецкую  и  Пензо- 
Харьковскую  въ  слѣдующей  очереди  послѣ  Владикавказо-Петровской,  Муромо- 
Казанской  и  Миллеровской.  Предположеніе  это  было,  какъ  извѣстно,  Высо¬ 
чайше  утверждено  29  ноября  1886  года  при  условіи,  если,  но  состоянію 
средствъ,  представится  къ  тому  возможность  или  явятся  на  то  предложенія 
со  стороны  частныхъ  предпринимателей,  не  вызывающія  прямого  расходо¬ 
ванія  суммъ  казны. 

Ни  того  ни  другого,  однако,  не  оказывалось  и  вопросъ  о  постройкѣ 
Пензо-Харьковской  дороги  оставался  безъ  движенія,  пока  примѣръ  значитель¬ 
наго  расширенія  дѣятельности  Обществъ  Московско-Рязанской,  Курско-Кіев¬ 
ской,  Владикавказской  и  Рязанско -Козловской  желѣзныхъ  дорогъ  и  въ  зна¬ 
чительной  мѣрѣ  опасенія  конкурренціи  сей  послѣдней,  а  равно  начеты,  угро¬ 
жавшіе  провѣркою  особой  Правительственной  Комиссіей  дѣйствій  Правленія 
по  примѣненію  тарифовъ  и  по  распредѣленію  провозной  платы  между  отдѣ¬ 
леніями  дороги,  не  вызвали  въ  1892  году  вышеупомянутое  предложеніе  Об¬ 
щества  Грязе-Царицынской. 

4  марта  1898  года  Общество  это  вошло  съ  новымъ  представленіемъ 
которымъ  ходатайствовало: 

1)  разрѣшить  ему  пріобрѣсти  Козлово-Воронежско-Ростовскую  дорогу 
путемъ  обмѣна  акцій  этой  дороги  на  негарантированныя  акціи  новаго  Обще¬ 
ства  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ; 

2)  предоставить  этому  Обществу  сооруженіе  новой  дороги  отъ  Пензы 
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или  Балашова  къ  Харькову  съ  вѣтвью  на  Лозовую,  или  на  Славянку,  или 
къ  какому  другому  пункту  Донецкой  дороги,  а  также  подъѣздныхъ  путей, 
которые  будутъ  признаны  необходимыми,  и 

8)  передать  Обществу  на  условіяхъ  аренды  эксплоатацію  казенныхъ 
Орловско-Грязской  и  Ливенской  желѣзныхъ  дорогъ. 

Внесенное  въ  этомъ  смыслѣ  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ 
представленіе  въ  Соединенное  Присутствіе  отъ  19  мая  встрѣтило  лишь  воз¬ 
раженіе  со  стороны  дѣйств.  тайн,  совѣтн.  Маркуса  и  Николаева  и  тайн, 
сов.  Череванскаго,  но  большинство  въ  засѣданіяхъ  25  и  29  мая  и  1  и  8  іюня 
полагало:  "'Щж 

1)  утвердить  съ  нѣкоторыми  исправленіями  Уставъ  Общества  Юго-Во¬ 
сточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  которымъ  предоставлялось  этому  преобразуемому 
Обществу  Грязе-Царицынской  желѣзной  дороги  взять  въ  аренду  Орловско- 
Грязскую  и  Ливенскую  дороги  за  ежегодную  арендную  плату  1{/2  мил.  руб., 
а  также  сооруженіе  и  эксплоатацію  желѣзнодорожной  линіи  отъ  г.  Балашова 
чрезъ  ст.  Поворино,  Новохоперскъ,  Бобровъ,  Коротоякъ,  Острогожскъ,  Сло¬ 
боду  Алексѣевку,  Валуйки,  Чугуевъ  до  Харькова,  протяженіемъ  около  600 
верстъ  и  стоимостью  приблизительно  25.800.000  руб.  и  желѣзнодорожныя 
вѣтви:  а)  къ  одной  изъ  станцій  Курско-Харьково-Азовской  или  Донецкой  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ;  б)  чрезъ  село  Бу  турлиновку  до  слободы  Калачъ  90  вер., 
стоимостью  около  1.800.000  руб.;  в)  отъ  ст.  Шахтная  къ  Власовскимъ  руд¬ 
никамъ,  стоимостью  около  150.000  р.,  при  длинѣ  около  81/%  верстъ,  взамѣнъ 
Атюктинской  вѣтви,  подлежащей  разборкѣ,  и  г)  отъ  ст.  Соляной  до  Волж¬ 
ской  2 Ѵ2  версты,  стоимостью  295.000  руб.; 

2)  гарантію  Грязе-Царицынской  желѣзной  дорогѣ  Земствами  въ  раз¬ 
мѣрѣ  336.000  руб.  мет.,  а  также  постановленіе  Высочайше  утвержденнаго 
5  апрѣля  1874  года  положенія  Комитета  Министровъ  о  принятіи  Правитель¬ 
ствомъ  на  себя  уплаты  означенной  гарантіи — признать  отмѣненными; 

3)  въ  возмѣщеніе  начетовъ,  уже  сдѣланныхъ  Комиссіей,  а  равно  мо¬ 
гущихъ  быть  еще  сдѣланными,  взыскать  изъ  кассовыхъ  средствъ  Общества 
Грязе-Царицынской  дороги  153.839  руб.  17  коп.,  какъ  нераспредѣленную 
часть  чистаго  дохода  1-го  отдѣленія  дороги  за  1890  годъ. 

Положеніе  это  Высочайше  утверждено  15  іюня  1893  года. 

Такимъ  образомъ  вскорѣ  послѣ  Козлово-Саратовской  линіи  были  съ 
15  августа  1893  года  переданы  изъ  казны  въ  частное  Общество  еще  двѣ 
казенныя  дороги,  Орловско-Грязская  и  Ливенская,  съ  правомъ,  однако,  начиная 
съ  1  января  1906  года,  взять  ихъ  обратно  въ  казну  и  выкупить  всѣ  линіи 
Юго-Восточнаго  Общества. 

Для  покрытія  всѣхъ  этихъ  расходовъ  былъ  назначенъ  выпускъ  41/а% 
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гарантированныхъ  Правительствомъ  облигацій  на  сумму  58  милл.  руб.  кред. 
и  для  замѣны  гарантированныхъ  непогашенныхъ  акцій  бывшаго  Общества 
Козлово-Воронежско-Ростовской  дороги — выпускъ  такихъ  же  5°/о  облигацій 
на  сумму  925.700  руб.  кред. 

Вѣтвь,  о  которой  въ  Положеніи  было  глухо  сказано,  какъ  ведущей 
къ  одной  изъ  станцій  Курско-Харьково- Азовской  или  Донецкой  дорогъ,  была 
вслѣдъ  затѣмъ,  Высочайше  утвержденнымъ  16  апрѣля  1894  г.  Положеніемъ 
Соединеннаго  Присутствія,  опредѣлена  отъ  ст.  Купянскъ  до  ст.  Лисичанскъ 
Донецкой  дороги  протяженіемъ  117  верстъ,  взамѣнъ  первоначально  предпо¬ 
лагавшейся  на  Славянскъ  протяженіемъ  119  верстъ,  чѣмъ  получался  выходъ 
угля  сѣвернаго  района  Донецкаго  бассейна  чрезъ  Лисичанскъ  и  Новую  Ба- 
лашово-Харьковскую  дорогу.  Общее  протяженіе  новыхъ  линій  и  вѣтвей, 
предоставленныхъ  къ  постройкѣ  новому  Обществу  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  составило  такимъ  образомъ:  Балашово -Харьковская  628,54  вер.;  Ку- 
пянско-Лисичанская  вѣтвь  117,05;  Таловая-Калачъ  87,82;  соединительныя 
вѣтви  въ  Харьковѣ  9,57;  къ  ст.  Новая  Баварія  Харьково-Николаевской  8,74, 
а  всего  841,72  верстъ.  Изъ  нихъ  Балашово-Харьковская  линія  и  Лисичан¬ 
ская  вѣтвь  открыты  для  движенія  17  декабря  1895  г.;  Калачская  12  іюля 
1896  г.;  остальныя  въ  февралѣ  1896  г. 


Несмотря  на  отчужденіе  въ  частныя  руки  казенныхъ  Орловско-Грязской 
и  Ливенской  дорогъ,  казенная  сѣть  въ  1898  году  значительно  увеличилась 
взятіемъ  въ  казну  желѣзныхъ  дорогъ  Балтійской,  Донецкой,  Митавской,  Риго- 
Двинской  и  особенно  дорогъ  Главнаго  Общества  и  возвращеніемъ  въ  непо¬ 
средственное  завѣдываніе  казны  бывшихъ  въ  арендѣ  у  частныхъ  Обществъ 
Риго-Больдерааской  и  Ржево-Вяземской. 

Балтійская  дорога  была  принята  въ  казну  съ  1  апрѣля  1898  года, 
согласно  Высочайше  утвержденному  18  марта  Положеніе  Соединеннаго  При¬ 
сутствія,  на  основаніи  Устава,  срокъ  для  выкупа  по  которому  наступилъ. 

Поводомъ  къ  досрочному  выкупу  Донецкой  дороги  послужило  ходатай¬ 
ство  въ  апрѣлѣ  1898  года  самихъ  владѣльцевъ  большинства  акцій,  которые 
обратились  къ  Министру  Финансовъ  съ  предложеніемъ  о  передачѣ  Прави¬ 
тельству  дороги  при  условіи  замѣны  акцій  4%  Правительственными  обли¬ 
гаціями  и  предоставленіи  въ  пользу  акціонеровъ  капитализованной  суммы 
сбереженій,  которыя  Правительство  можетъ  получить  въ  расходахъ  эксплоа¬ 
таціи  дороги  вслѣдствіе  досрочнаго  ея  выкупа. 

Въ  послѣдовавшемъ  затѣмъ  представленіи  своемъ  отъ  21  мая  въ  Сое¬ 
диненное .  Присутствіе,  Министръ  Финансовъ  полагалъ  взять  дорогу  въ  казну 
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съ  1  іюля  со  всѣми  значащимися  по  балансу  капиталами,  акціонерный  же 
капиталъ  Общества  замѣнить  4°/о  облигаціями  по  разсчету  за  каждыя 
5  акцій  въ  125  руб.  мет.  6  облигацій  въ  той  же  цѣнѣ  п  сверхъ  того  на¬ 
личными  на  каждую  невышедшую  въ  тиражъ  акцію  7  руб.  13  коп.  и 
дивидентную  15  руб.  54  кон.  кред. 

Представленіе  это,  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія  отъ  1  іюня 
Высочайше  утверждено  12  іюня  1893  г. 

Митавская  желѣзная  дорога  выкуплена  въ  казну  съ  1  января  1894 
года,  на  основаніи  устава,  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  отъ 
16  ноября,  согласно  Высочайше  утвержденному  1  декабря  1893  г.  журналу. 

Наоборотъ,  Риго-Двинская  желѣзная  дорога  была  выкуплена  въ  казну 
по  соглашенію.  Такъ  какъ  въ  уставѣ  этой  дороги  было  вовсе  не  предвидѣно 
выкупа  ранѣе  срока  концессіи,  то  Министръ  Финансовъ  вошелъ  по  этому 
предмету  въ  соглашеніе  съ  главными  акціонерами,  и  когда  предложенныя  имъ 
условія  были  на  общемъ  собраніи  акціонеровъ  1 6  декабря  приняты  большинствомъ 
395  голосовъ  противъ  і,  внесъ  22  декабря  въ  Соединенное  Присутствіе  пред¬ 
ставленіе,  которымъ  полагалъ  принять  Риго-Двинскую  дорогу  въ  казну  съ 
1  января  1894  года,  акціи  же  замѣнить  4°/0  облигаціями  по  разсчету  за 
каждую  акцію  въ  125  руб.  мет.  по  130  р.  91  к.  золотомъ  въ  означен¬ 
ныхъ  облигаціяхъ 

Представленіе  это  но  журналу  Соединеннаго  Присутствія  было  Высо¬ 
чайше  утверждено  30  декабря  1893  года. 

Одновременно  возвращена  въ  распоряженіе  казны  и  Риго-Больдерааская 
желѣзная  дорога,  временно  переданная  Обществу  Риго-Двинской  (стр.  288). 

Что  касается  возвращенія  Ржево-Вяземской,  бывшей  въ  арендѣ  у  Обще¬ 
ства  Новоторжской,  то  оно  послѣдовало  съ  1  января  1894  года  въ  виду 
окончанія  31  декабря  1893  года  срока  договора,  заключеннаго  Временнымъ 
Управленіемъ  казенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  съ  Обществомъ  20  іюля  1888  г. 
и  вслѣдствіе  соглашенія  между  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ 
и  Государственнымъ  Контролеромъ  о  невозобновленіи  означеннаго  договора  на 
дальнѣйшее  время. 


Самымъ  же  крупнымъ  актомъ  этого  рода  въ  1893  году  долженъ  счи¬ 
таться  выкупъ  въ  казну  С.-Петербурго-Варшавской  и  Нижегородской  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  съ  обратнымъ  пріемомъ  отъ  Главнаго  Общества  дороги  Николаев¬ 
ской  и  упраздненіемъ  самого  Главнаго  Общества. 

Николаевская  желѣзная  дорога  была,  какъ  извѣстно,  передана  Главному 
Обществу  въ  1868  году  съ  правомъ  выкупа  съ  1  октября  1888  года.  Уже 


въ  1887  году  составилось  въ  Москвѣ  Товарищество  изъ  нѣсколькихъ  капи¬ 
талистовъ,  предлагавшее  Правительству  выкупить  дорогу  у  Главнаго  Обще¬ 
ства  и  принять  ее  въ  арендное  пользованіе,  но  Высочайше  утвержденнымъ 
30  мая  1887  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ  предложеніе  это  было 
отклонено  и  высказано,  что  изъятіе  Николаевской  дороги  отъ  Главнаго  Обще¬ 
ства  должно  быть  произведено  не  для  передачи  въ  другія  руки,  а  въ  казну, 
но  это  должно  быть  выполнено,  когда  настанетъ  удобное  время. 

Впослѣдствіи  Высочайше  утвержденнымъ  7  іюля  1891  года  положеніемъ 
Комитета  Министровъ,  при  одновременномъ  миролюбивомъ  соглашеніи  по  дѣлу 
о  взысканіи  съ  Главнаго  Общества  15  милліоннаго  начета,  срокъ  выкупа 
Николаевской  дороги  былъ  отдаленъ  на  1  января  1900  г.,  но  при  этомъ 
была  обусловлена  возможность  и  досрочнаго  выкупа  съ  одновременнымъ  вы¬ 
купомъ  С.-Петербурго-Варшавской  и  Московско-Нижегородской  дорогъ. 

Обстоятельствомъ  этимъ  Правительство  воспользовалось  и  27  октября 
1898  года  Министръ  Финансовъ  вошелъ  въ  Соединенное  Присутствіе  съ 
представленіемъ  о  выкупѣ  съ  1  января  1894  года  всѣхъ  трехъ  дорогъ  Главнаго 
Общества  на  основаніи  Высочайше  утвержденнаго  3  ноября  1861  года  устава 
Общества  и  Высочайше  утвержденнаго  7  іюля  1891  года  договора.  Желатель¬ 
ность  этого  выкупа  объяснялась  Министромъ  Финансовъ  тѣмъ,  что,  при  сред¬ 
немъ  ежегодномъ  увеличеніи  доходности  С.-Петербурго-Варшавской  и  Москов¬ 
ско-Нижегородской  дорогъ  на  300.000  руб.,  промедленіе  привело  бы  Прави¬ 
тельство  къ  болѣе  значительной  уплатѣ,  превосходящей  сумму,  которую 
излишне  приходится  заплатить  за  Николаевскую  дорогу  при  настоящемъ  до¬ 
срочномъ  ея  выкупѣ.  Такъ,  по  разсчету  Министра  Финансовъ,  при  выкупѣ  съ 
1894  года  приходилось  заплатить  за  Николаевскую  дорогу  2.000.000,  за 
С.-Петербурго-Варшавскую  и  Нижегородскую  900.000  руб.,  а  всего  2.900.000 
при  выкупѣ  же  съ  1900  года  пришлось  бы  заплатить  за  Николаевскую 
1.400.000,  за  остальныя  двѣ  1.800.000,  а  всего  3.200.000  руб. 

Представленіе  это  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія  отъ  2  и  9 
ноября  было  Высочайше  утверждено  14  ноября  1893  года. 

Исключительнымъ  обстоятельствомъ  настоящаго  дѣла  является  то,  что 
оно  велось  въ  глубочайшей  тайнѣ,  такъ  что  самъ  Совѣтъ  Управленія  Глав¬ 
наго  Общества  и  только  что  состоявшееся  Общее  Собраніе  акціонеровъ  узнали 
о  предстоявшемъ  упраздненіи  ихъ  только,  когда  дѣло  оказалось  рѣшенымъ. 

Впослѣдствіи  по  ликвидаціи  дѣлъ  Общества  и  по  обревизованы  отчетности, 
акціонерамъ  было  выдано  за  каждыя  двѣ  непогашенныя  акціи  и  за  каждыя 
десять  дивидендныхъ  по  три  облигаціи  4°/0  стоимостью  125  руб.  золотомъ 
каждая,  съ  надбавкою  5  руб.  кредитныхъ;  за  каждый  изъ  10.000  учредитель¬ 
скихъ  паевъ  по  150  руб.  зол.  въ  означенныхъ  облигаціяхъ  и  20  руб.  кред. 
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наличными;  членамъ  Совѣта  Управленія,  членамъ  Ревизіонной  Комиссіи  и 
служащимъ  въ  Обществѣ,  которые  оставались  за  штатомъ,  опредѣлено  было 
вознагражденіе. 

Съ  переходомъ  въ  казну  Московско-Нижегородская  дорога  соединена  съ 
Московско-Курскою  и  Муромскою  въ  одно  общее  управленіе. 


Въ  томъ  же,  1893  году  Высочайше  утвержденнымъ  8  марта  мнѣніемъ 
Государственнаго  Совѣта  Оренбургская  дорога  была  слита  съ  Самаро-Злато- 
устовскою  въ  качествѣ  вѣтви  сей  послѣдней. 


Говоря  о  преобразованіи  Общества  Грязе-Царицынской  желѣзной  дороги 
въ  Общество  Юго-Восточныхъ,  съ  предоставленіемъ  ему  постройки  южной 
части  Пензо-Харьковской  отъ  Балашова  до  Харькова,  мы  упомянули  о  тѣсной 
связи  усматривавшейся  между  Пензо  -  Харьковскою  и  Восточно  -  Донецкою, 
какъ  дорогами,  могущими  будто  бы  считаться  конкурирующими  между  собою. 
Упомянули  также,  что  Высочайше  утвержденнымъ  29  ноября  1886  года 
положеніемъ  Комитета  Министровъ  Пензо-Харьковская  и  Восточно-Донецкая 
были  одинаково  признаны  подлежащими  сооруженію  вслѣдъ  за  Владикавказо- 
Петровской,  Муромо-Казанской  и  Миллеровской.  Тѣмъ  не  менѣе,  не  говоря 
уже  о  Муромо-Казанской,  которая  замѣнена  была  потомъ  Рязанско-Казанской, 
ни  Восточно-Донецкая,  ни  Миллеровская  не  осуществлены  еще  и  по  настоящее 
время,  а  потому,  въ  виду  связи  ихъ  съ  Пензо-Харьковскою,  считаемъ  умѣст¬ 
нымъ  сказать  о  нпхъ  здѣсь  нѣсколько  словъ. 

Восточно-Донецкая,  въ  качествѣ  восточнаго  участка  Донецкой  дороги, 
отъ  ст.  Звѣрево  Козлово-Воронежско-Ростовской  къ  р.  Волгѣ,  протяженіемъ 
около  316  верстъ,  была  включена  нераздѣльно  съ  другими  участками  этой 
дороги  еще  въ  Высочайше  утвержденную  сѣть  1870  года,  но,  по  представ¬ 
ленію  Министра  Путей  Сообщенія  въ  1875  году,  постройка  ея  была  отложена, 
такъ  какъ  западнымъ  участкамъ  придавалось  большее  значеніе.  Когда, 
наконецъ  центральные  участки  были  построены  особымъ  Обществомъ  подъ 
наименованіемъ  Донецкой  дороги,  а  западный  осуществился  казною  подъ 
наименованіемъ  Екатерининской  (Криворогской),  то  вопросъ  о  восточномъ 
участкѣ  обратился  въ  самостоятельный  вопросъ  о  Восточно-Донецкой  и,  хотя 
на  постройку  его  изъявляли  готовность  общества  сосѣднихъ  дорогъ  и  другіе 
частные  предприниматели,  но  разрѣшеніе  затягивалось  (стр.  574),  а  когда 
возникъ  вопросъ  о  Пензо-Лозовской  дорогѣ,  то  къ  числу  обстоятельствъ, 
задерживавшихъ  осуществленіе  Восточно-Донецкой,  присоединилось  еще,  какъ 
видѣли  выше,  опасеніе  конкуренціи. 
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Особая  Комиссія  1884  года,  какъ  сказано  было  выше,  этой  конкуренціи  не 
усмотрѣла,  но  сколь  сильно  укоренилось  такое  убѣжденіе,  усматривается  изъ 
того,  что,  когда  отъ  18  мая  1898  года  уполномоченный  Донскихъ  земствъ 
и  углепромышленниковъ  А.  Н.  Волковъ  вошелъ  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи 
образовать  акціонерное  общество  для  постройки  и  эксплоатаціи  Восточно- 
Донецкой  дороги,  безъ  гарантіи,  то  по  соглашенію  Министровъ  Путей  Со¬ 
общенія  и  Финансовъ,  ходатайство  это  было  отклонено  въ  виду  признанія 
необходимости  отложить  рѣшеніе  вопроса  объ  этой  дорогѣ  до  того  времени, 
когда  Высочайше  утвержденное  15  іюня  того  года  Общество  Юго-Восточныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  настолько  разовьетъ  и  упрочитъ  свою  дѣятельность,  что 
конкуренція  Восточно-Донецкой  дороги  не  представитъ  опасности  для  Цари¬ 
цынской.  Полагать  надо,  что  къ  такому  отзыву  были  какія-либо  другія  не¬ 
извѣстные  поводы;  приведенный  же  непонятенъ,  такъ  какъ  главнымъ  конку¬ 
рентомъ  на  Восточно-Донецкую  дорогу  прежде  неоднократно  являлось  само 
Общество  Грязе-Царицынской. 

Столь  же  неудачно  сложились  обстоятельства  и  для  Миллеровской  вѣтви, 
составляющей  продолженіе  одного  изъ  развѣтвленій  Донецкой  дороги  отъ  Лу¬ 
ганскаго  завода  къ  ст.  Миллерово  Козлово-Воронежско-Ростовской  желѣзной 
дороги,  протяженіемъ  около  89  верстъ.  Подобно  тому,  какъ  осуществленію 
Восточно-Донецкой  повредила  Пензо- Лозовская,  осуществленію  Миллеровской 
вѣтви  не  мало  повредила  Восточно-Донецкая,  такъ  какъ,  хотя,  въ  силу  Высо¬ 
чайше  утвержденнаго  6  апрѣля  1885  года  положенія  Комитета  Министровъ, 
она  была  разрѣшена  къ  постройкѣ  въ  томъ  же  году,  и  хотя  о  безотлагатель¬ 
ной  постройкѣ  ея  высказались  съѣздъ  углепромышленниковъ,  Славяно-Сербское 
земство  и  само  Министерство  Государственныхъ  Имуществъ,  но  углепромыш¬ 
ленники  восточной  половины  Донецкаго  бассейна  ходатайствовали,  чтобы 
къ  постройкѣ  ея  было  приступлено  одновременно  съ  Восточно-Донецкою.  Такимъ 
образомъ  въ  результатѣ  не  оказалось  ни  той,  ни  другой.  Впрочемъ,  обѣ  онѣ 
все-таки,  какъ  увидимъ  дальше,  были  разрѣшены  къ  постройкѣ  въ  1897  и 
1898  годахъ  Обществу  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 


Отмѣтимъ  здѣсь  также  неудачу  предпріятія  Евпаторійской  желѣзной  до¬ 
роги.  Еще  въ  1888  году  Евпаторійское  земство  ходатайствовало  о  концессіи 
на  вѣтвь  отъ  Лозово-Севастопольской  желѣзной  дорога  къ  Евпаторіи  безъ  гарантіи 
и  дѣло  восходило  до  Комитета  Министровъ,  который  остановился  на  необхо¬ 
димости  выяснить,  какимъ  путемъ  земство  разсчитывало  собрать  средства  и 
привести  предпріятіе  въ  исполненіе,  а  также  призналъ  тѣсную  связь  этой 
вѣтви  съ  вопросомъ  объ  устройствѣ  порта. 
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Въ  началѣ  девятидесятыхъ  годовъ  о  концессіи  на  ту  же  вѣтвь  стали 
хлопотать  французскій  гражданинъ  графъ  де-Требонъ  и  и.  д.  Французскаго 
консула  въ  Евпаторіи  Г.  Мартенъ  и,  наконецъ,  отъ  15  марта  1892  года 
вошли  съ  ходатайствомъ  о  концессіи  на  желѣзнодорожную  вѣтвь  отъ  ст. 
Біукъ-Онляръ  Лозово-Севастопольской  дороги  до  г.  Евпаторіи  съ  устройствомъ 
гавани  и  мола.  Условія  ихъ  казались  выгодными  для  Правительства,  такъ 
какъ  не  вызывали  никакихъ  расходовъ  изъ  казны  и  предоставляли  Прави¬ 
тельству  право  выкупа  предпріятія  по  дѣйствительной  его  стоимости  во  всякое 
время;  тѣмъ  не  менѣе,  ходатайство  ихъ  встрѣтило  главную  оппозицію  въ  прин¬ 
ципіальномъ  признаніи  неудобства  предоставить  портъ  частной  предпріимчи¬ 
вости.  Представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  9  ноября  1892  года 
объ  утвержденіи  устава  Общества  было,  по  журналу  Соединеннаго  Присут¬ 
ствія  отъ  24  ноября  и  1  декабря,  предположено  къ  отклоненію,  но  на  жур¬ 
налѣ  состоялась  11  декабря  слѣдующая  Высочайшая  резолюція:  «Передать 
это  дѣло  обратно  въ  Министерство  Путей  Сообщенія  для  пересмотра  и 
новаго  представленія  въ  Комитетъ  Министровъ». 

Новое  представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  съ  измѣненіями  въ 
уставѣ  было  внесено  въ  Соединенное  Присутствіе  1 8  января  1898  года.  При¬ 
сутствіе  это,  по  журналу  отъ  1  и  16  февраля,  положило  образованіе  Обще¬ 
ства  разрѣшить,  что  и  было  Высочайше  утверждено  14  марта.  Предпріятіе 
было,  однако,  впослѣдствіи  признано  несостоявшимся,  за  непредставленіемъ  въ 
срокъ  залога.  Такимъ  образомъ  г.  Евпаторія  остался  и  безъ  вѣтви  и 
безъ  порта. 


Въ  теченіи  слѣдующихъ  1894 — 1897  годовъ  казенная  постройка  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ,  если  не  считать  дороги  Сибирской  и  разныхъ  подъѣздныхъ 
вѣтвей,  о  которыхъ  будетъ  далѣе  сказано  особо,  ограничивалась  въ  предѣ¬ 
лахъ  Европейской  Россіи,  подобно  предшествовавшему  году  лишь  линіями  не¬ 
большаго  протяженія,  преимущественно  вызываемыми  потребностями  Военнаго 
Министерства:  какъ-то:  продолженіе  Принаревской  дороги  отъ  Остроленки  до  ст. 
Пилявы  Привислинской,  продолженіе  вѣтви  Ораны-Олита  за  р.  Нѣманъ  и  да¬ 
лѣе  чрезъ  Сувалки,  Августовъ  до  Гродно,  но  въ  то  же  время  рѣшены  были 
къ  сооруженію  казною  значительныя  линіи  на  Кавказѣ  и  въ  Средней  Азіи, 
а  именно  дорога  отъ  Тифлиса  до  Карса  и  продолженіе  Закаспійской  дороги 
отъ  Самарканда  до  Андижана  съ  вѣтвями  къ  Новому  Маргелану  и  Ташкенту. 
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Первоначально  Военное  Министерство  думало  ограничиться  продолженіемъ 
Иринаревской  дороги  отъ  Остроленки  до  ст.  Тлущъ  С. -Иетербурго- Варшавской 
дороги,  протяженіемъ  около  70  верстъ,  съ  укладкою  на  сей  послѣдней  втораго 
пути  до  "Варшавы,  но  вскорѣ  предположенія  эти  измѣнились  и  дано  предпо¬ 
чтеніе  дальнѣйшему  продолженію  дороги  отъ  ст.  Тлущъ  еще  на  54  версты 
до  ст.  Пилявы  Привислинской  съ  пересѣченіемъ  С.-Петербурго-Варшавской  и 
Варшаво-Тереспольской.  Первая  часть  линіи  отъ  Остроленки  до  С.-Петербурго- 
Варшавской  была  разрѣшена  Высочайше  утвержденнымъ  6  іюня  1894  г.  мнѣ¬ 
ніемъ  Государственнаго  Совѣта,  остальная  же  Высочайше  утвержденнымъ 
21  апрѣля  1895  года  журналомъ  Соединеннаго  Присутствія. 

Линія  эта  открыта  для  движенія  10  сентября  1897  года. 


Вѣтвь  отъ  ст.  Ораны  С.-Петербурго-Варшавской  желѣзной  дороги  до  м. 
Олиты  на  берегу  р.  Нѣмана  съ  оконечной  станціей  Патаранцы,  протяженіемъ 
около  36  верстъ,  была,  согласно  требованію  Военнаго  Министерства,  Высо¬ 
чайше  разрѣшена  еще  въ  1893  году  по  представленію  Министра  Путей 
Сообщенія  отъ  10  мая.  Съ  открытіемъ  по  ней  движенія  15  февраля  1895 
года  она  присоединена  для  эксплоатаціи  къ  С. -П. -Варшавской  дорогѣ. 

Между  тѣмъ  отъ  21/9  августа  1894  года  получено  было  письмо  Гер¬ 
манскаго  посла  Генерала  Вердера  о  желательности  со  стороны  Германіи,  для 
мѣстныхъ  интересовъ  въ  связи  съ  торговыми  договорами,  устройства  дорогъ: 
1)  Вѣрушевъ-Лодзь-Серадзь-Калишъ;  2)  Мемель-Баіоренъ  (въ  Герм,  предѣ¬ 
лахъ)  и  3)  Тильзитъ-Таурогенъ-Радзивилишки. 

На  заявленіе  это  послѣдовалъ  протестъ  со  стороны  Либавскаго  Бирже¬ 
ваго  Комитета,  а  также  возраженіе  Военнаго  Министра,  указавшаго  взамѣнъ 
того  другія  желательныя  вѣтви  въ  томъ  числѣ  отъ  Олиты  къ  Сувалкамъ,  отъ 
Гродно  къ  Августову  и  отъ  Ковно  чрезъ  Сувалки,  Августовъ  къ  Бѣлостоку. 

Уже  отъ  25  января  1895  года  Военный  Министръ  увѣдомилъ  Министра 
Путей  Сообщенія  о  настоятельности  постройки  моста  чрезъ  р.  Нѣманъ  у 
Олиты  и  производства  изысканій  по  дальнѣйшему  продолженію  Орано-Олит- 
ской  вѣтви  до  Сувалокъ,  а  равно  для  вѣтвей  отъ  Гродно  до  Августова  и 
отъ  Ковно  до  Бѣлостока. 

Въ  результатѣ  послѣдовало,  по  представленію  Министра  Путей  Сообще¬ 
нія,  Высочайше  утвержденное  5  іюня  1895  года  мнѣніе  Государственнаго 
Совѣта  о  постройкѣ  моста  чрезъ  р.  Нѣманъ,  а  за  тѣмъ,  по  окончаніи  изы¬ 
сканій,  и  Высочайше  утвержденный  19  апрѣля  1896  года  журналъ  Соеди¬ 
неннаго  Присутствія  о  постройкѣ  дороги  отъ  ст.  Патаранцы  чрезъ  Сувалки, 
Августовъ  до  Гродно,  протяженіемъ  около  189  верстъ,  а  съ  вѣтвями  къ  про- 
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довольственнымъ  магазинамъ  до  198  верстъ.  Дорога  эта  подъ  наименованіемъ 
Занѣманской  находилась  къ  1898  году  еще  въ  постройкѣ. 


Производство  окончательныхъ  изысканій  для  приступа  въ  1895  году  къ 
постройкѣ  желѣзной  дороги  отъ  Тифлиса  до  Карса  и  Эривани  было  рѣшено 
въ  принципѣ  согласно  Высочайше  одобренному  заключенію  Особаго  Совѣща¬ 
нія  11  марта  1894  года  подъ  предсѣдательствомъ  Военнаго  Министра  по  во¬ 
просу  о  постройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  на  Кавказѣ.  При  этомъ  было  выражено 
желаніе,  чтобы  линія  направилась  на  Борчалу. 

Изысканія  эти  были  произведены  въ  томъ  же  году  въ  четырехъ  варіан¬ 
тахъ  и  лучшимъ  изъ  нихъ  оказался  идущій  въ  этомъ  желательномъ  направленіи 
варіантъ  по  долинѣ  р.  Борчалы  чрезъ  Александрополь,  протяженіемъ  отъ  Тифлиса 
до  Александрополя  207,56  верстъ  и  отъ  Александрополя  до  Карса  74,95,  а 
всего  282,51  верстъ.  Дорога  эта  при  горномъ  своемъ  характерѣ  проектиро¬ 
вана  съ  уклономъ  до  0,015,  а  на  участкѣ  въ  16 7а  верстъ  въ  0,028.  Она 
потребовала  мостъ  чрезъ  р.  Куру  и  тонель  при  Джаджурскомъ  перевалѣ  до 
900  йог.  саж.. 

Для  ускоренія  будущей  укладки  пути  съ  постройкою  быка  для  моста 
чрезъ  р.  Куру  было  по  соглашенію  между  Министрами  Путей  Сообщенія  (Гоф¬ 
мейстеромъ  Кривошеинымъ),  Финансовъ  и  Военнымъ  и  Государственнымъ  Кон¬ 
тролеромъ  приступлено  еще  въ  1894  году,  окончательное  же  утвержденіе 
избраннаго  направленія  и  разрѣшеніе  приступить  къ  постройкѣ  дороги  каз¬ 
ною  послѣдовало  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  Князя  М.  И. 
Хилкова  (занявшаго  этотъ  постъ  съ  4  января)  Высочайше  утвержденнымъ 
12  мая  1895  года  положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія. 

Военный  Министръ  высказывалъ  также  желаніе  относительно  постройки 
одновременно  съ  этою  желѣзною  дорогою  еще  шоссе  отъ  ст.  Калагеранъ  къ 
мѣстечку  Джелалъ-Оглы,  длиною  26  верстъ,  но,  хотя  желаніе  это  было  под¬ 
держано  Августѣйшимъ  Предсѣдателемъ  Государственнаго  Совѣта,  рѣшить 
вопросъ  о  постройкѣ  шоссе  оказалось  невозможнымъ  за  непроизводствомъ  еще 
изысканій,  каковыя  при  этомъ  и  были  назначены. 


Вопросъ  о  соединеніи  Ташкента  рельсовымъ  путемъ  съ  внутренней  Рос¬ 
сіей  возникъ  задолго  до  постройки  Закаспійской  желѣзной  дороги. 

Еще  въ  августѣ  1878  года  поступила  отъ  Двора  НаслъдникА  Цеса¬ 
ревича  записка  отставнаго  Генералъ-Маіора  Дубельта  о  неотложности  по¬ 
стройки  желѣзной  дороги  отъ  Тюмени  чрезъ  Акмолинскъ  въ  Ташкентъ. 
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Въ  1879  году  21  февраля  Оренбургскій  Генералъ-Губернаторъ  Крыжа  - 
новскій  при  письмѣ  сообщилъ  Министру  Путей  Сообщенія  ходатайство  дѣй¬ 
ствительнаго  статскаго  совѣтника  Барановскаго  о  разрѣшеніи  ему  постройки 
желѣзной  дороги  отъ  Оренбурга  чрезъ  Ташкентъ  къ  верхнему  теченію  р. 
Аму-Дарьи  на  встрѣчу  Англійской  дорогѣ,  идущей  изъ  Индіи  на  Пешаверъ. 

Въ  1880  году  отъ  15  мая  поступило  ходатайство  статскаго  совѣтника 
Острякова  о  концессіи  на  ту  же  дорогу  отъ  Оренбурга  къ  Ташкенту. 

Въ  1884  году,  когда  Закаспійская  желѣзная  дорога  была  уже  въ  зна¬ 
чительной  части  своей  построена,  поступило  отъ  11  октября  ходатайство 
Ташкентскаго  купца  Громова  и  землевладѣльца  Лаврова  о  концессіи  на  Средне- 
Азіатскую  желѣзную  дорогу  отъ  Еизилъ-Арвата  до  Ташкента. 

Отмѣтимъ  еще  письмо  Туркестанскаго  Генералъ-Губернатора  на  имя 
Министра  Путей  Сообщенія  въ  августѣ  1890  года  по  поводу  ходатайства 
Князя  М.  И.  Хилкова  о  концессіи  на  линію  отъ  Самарканда  до  Ташкента. 
Всѣ  эти  ходатайства  признавались  отчасти  несвоевременными  и  послѣдствій 
не  имѣли. 

Наибольшее  вниманіе  обратило  на  себя  прошеніе,  поданное  въ  февралѣ 
1892  года  въ  Министерство  Путей  Сообщенія  потомственнымъ  почетнымъ 
гражданиномъ  Н.  И.  Рѣшетниковымъ  о  разрѣшеніи  ему  образовать  акціонер¬ 
ное  Общество  для  сооруженія  и  эксплоатаціи  на  рискъ  и  страхъ  Общества, 
безъ  всякаго  денежнаго  участія  Правительства  и  безъ  иныхъ  льготъ,  кромѣ 
принудительнаго  отчужденія  имуществъ,  желѣзной  дороги  отъ  Самарканда 
чрезъ  Джизакъ  и  Ходжентъ  до  Коканда,  протяженіемъ  около  870  верстъ.  При 
этомъ  г.  Рѣшетниковъ  представилъ  пояснительную  записку,  проектъ  техниче¬ 
скихъ  условій  сооруженія  и  уставъ  Общества  Самаркандо-Кокандской  желѣз¬ 
ной  дороги. 

Это  тщательно  разработанное  ходатайство,  по  распоряженію  Управляв¬ 
шаго  тогда  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  дѣйствительнаго  статскаго  со¬ 
вѣтника  Витте,  было  передано  на  разсмотрѣніе  Комиссіи  но  новымъ  желѣз¬ 
нымъ  дорогамъ,  состоявшей  при  Департаментѣ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Неотлагательность  дороги  вполнѣ  выяснилась  въ  Комиссіи. 

Прежде  всего  обратилъ  на  себя  вниманіе  полученный  письменный  от¬ 
зывъ  Туркестанскаго  Генералъ-Губернатора,  свидѣтельствоваввіій  о  крайнемъ 
бездорожіи  въ  данной  мѣстности,  гибельно  отражающемся  на  главнѣйшей 
мѣстной  промышленности  хлопковой,  —  бездорожіи,  выражающемся  тѣмъ,  что, 
наир.,  въ  1891  году  подвезено  къ  Самарканду  всего  7з  груза,  другая  треть 
брошена  возчиками  на  дорогѣ  и,  наконецъ,  треть  осталась  не  вывезенною  съ 
мѣста  производства. 

Всякое  замедленіе  въ  постройкѣ  дороги  между  Самаркандомъ  и  Кокандомъ 
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должно  повести,  по  мнѣнію  Генералъ-Губернатора,  къ  громаднымъ  убыткамъ 
для  края  и  для  самой  Имперіи,  останавливая  развитіе  народныхъ  богатствъ 
края,  его  производительность  и  торговлю.  Находя,  что  такимъ  образомъ,  при 
невозможности  разсчитывать  въ  ближайшемъ  будущемъ  на  средства  казны, 
всякая  частная  попытка  къ  осуществленію  желаемаго  пути  должна  быть  встрѣ¬ 
чена  сочувственно,  Генералъ-Губернаторъ  полагалъ,  предоставляя  предпріятіе 
Г.  Рѣшетникову,  ввести  лишь  нѣкоторыя  измѣненія  въ  техническія  условія 
съ  цѣлью  обезпеченія  большихъ  удобствъ  пользованія  и  большей  безопасности. 

Съ  своей  стороны  Г.  Рѣшетниковъ,  заявляя  о  томъ,  что  онъ  не  ищетъ 
никакихъ  выгодъ  отъ  постройки  и  эксплоатаціи  дороги,  а  лишь  заботится  объ 
интересахъ  хлопковой  промышленности,  представителемъ  которой  онъ  является, 
соглашался  на  всѣ  условія  поставленныя  Генералъ-Губернаторомъ  и  Комиссіей 
и  изъявилъ  готовность  даже  вполнѣ  подчиниться  руководительству  Правитель¬ 
ства  въ  дѣлѣ  установленія  и  измѣненія  тарифныхъ  ставокъ  и  постройки 
подъѣздныхъ  путей,  какія  будутъ  потребованы,  предоставляя  Правительству 
право  выкупа  дороги  не  по  разсчету  доходности,  а  по  дѣйствительной  стои¬ 
мости,  прося  лишь  сохранить  проектированный  80  лѣтній  срокъ  для  такого 
выкупа. 

При  такихъ  условіяхъ  Комиссія  признала,  что  ходатайству  Г.  Рѣшет- 
никова  надлежало  бы  дать  дальнѣйшій  въ  установленномъ  порядкѣ  ходъ. 

Въ  меньшинствѣ  остался  лишь  представитель  Военнаго  Министерства, 
находившій,  что  такая  дорога,  какъ  Самаркандо-Кокандская,  составляющая 
звѣно  будущей  важной  сѣти  Среднеазіатскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  должна 
быть  сооружена  и  эксплоатируема  самой  казною. 

Съ  такимъ  мнѣніемъ,  вѣроятно,  согласились  бы  и  остальные  члены  Ко¬ 
миссіи,  если  бы,  будучи  пріучены  къ  постояннымъ  отказамъ  въ  денежныхъ 
средствахъ  отъ  казны,  они  не  опасались,  отвергнувъ  предложеніе  Г.  Рѣшет- 
никова,  сохранить  еще  на  долгіе  годы  тѣ  бѣдствія,  какія  были  указаны 
Генералъ-Губернаторомъ.  Мнѣніе  означеннаго  представителя  было  поддержано 
самимъ  Военнымъ  Министромъ,  и  предложеніе  Г.  Рѣшетникова  дальнѣйшаго 
хода  не  получило. 

Точно  также  не  получили  дальнѣйшаго  движенія  докладная  записка  отъ 
29  декабря  того  же  1892  года  Генералъ- Лейтенанта  Глуховскаго  объ  учреж¬ 
деніи  Россійскаго  Общества  Среднеазіатскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  въ  томъ 
числѣ  и  Самаркандо-Кокандской  съ  гарантіей  въ  41/2°/0?  а  равно  прошеніе  отъ 
1  марта  1898  года  надворнаго  совѣтника  Половцова  и  отставного  гвардіи 
Штабсъ-Капитана  Бибикова  о  концессіи  на  Самаркандо-Кокандскую  дорогу 
въ  вѣтвыо  въ  Ташкентъ  безъ  гарантіи. 

Въ  такомъ  положеніи  продолжало  оставаться  это  важное  дѣло,  пока 
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наконецъ  Правительство  нашло  средства  взяться  за  него  непосредственно  н 
пока  Высочайше  утвержденнымъ  27  мая  1895  года  положеніемъ  Соединен¬ 
наго  Присутствія,  послѣдовавшимъ  по  представленію  Министра  Путей  Сооб¬ 
щенія  отъ  6/8  мая,  не  состоялось  рѣшеніе  построить  линію  отъ  Самарканда 
до  Андижана  съ  вѣтвыо  на  Ташкентъ  казною. 

Направленіе  этой  послѣдней  вѣтви  не  могло  быть  однако  установлено 
тогда  же  и  вызвало  дополнительныя  изслѣдованія  для  выбора  пункта  примы¬ 
канія  къ  главной  линіи.  Въ  зависимости  отъ  того  или  другого  пункта  зна¬ 
чительно  мѣнялись  строительная  длина,  стоимость  и  эксплоатаціонныя  усло¬ 
вія.  Наконецъ,  по  новому  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  21 
марта  1896  года  вопросъ  о  Ташкентской  вѣтви  и  направленіи  отъ  Хаваста 
былъ  рѣшенъ  Высочайше  утвержденнымъ  19  апрѣля  1896  года  положеніемъ 
Соединеннаго  Присутствія. 

Протяженіе  главной  линіи  Самаркандъ-Андижанъ  опредѣлено  было  въ 
502,76  вер.,  а  вѣтви  Хавастъ-Ташкентъ  146,16. 

Движеніе  къ  1898  году  открыто  еще  не  было. 


Что  же  касается  частной  предпріимчивости,  то  въ  періодъ  1894 — 1897 
годовъ  она  выразилась  въ  особо  напряженной  дѣятельности  семи  существо¬ 
вавшихъ  желѣзнодорожныхъ  Обществъ,  изъ  которыхъ  одни,  расширившія  свой 
кругъ  дѣйствій  еще  въ  1891  п  1898  годахъ,  какъ  то:  Московско-Рязанской, 
Курско-Кіевской,  Рязанско-Козловской  и  Грязе-Царицынской  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ,  преобразовавшихся  въ  Общества  Московско -Казанской,  Кіево-Воронеж¬ 
ской,  Рязанско-Уральской  и  Юго-Восточныхъ,  а  равно  Общество  Владикав¬ 
казской  стремились  къ  дальнѣйшему  распространенію  своихъ  районовъ,  осталь¬ 
ныя  же  Общества — Рыбинской  и  Московско-Ярославской,  слѣдуя  примѣру  предъ- 
идущихъ,  преобразовались  въ  Общества  Московско-Виндаво-Рыбинской  и  Мо¬ 
сковско-Ярославско-Архангельской. 


Выше,  касаясь  вопроса  о  Пензо-Лозовской  дорогѣ,  замѣненной  Пензо- 
Харьковскою,  мы  видѣли,  что  Обществу  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
была  предоставлена  въ  1898  году  только  южная  часть  этой  дороги  отъ  Ба¬ 
лашова  до  Харькова,  вопросъ  же  о  сѣверной  части  къ  Пензѣ  былъ  оставленъ 
нерѣшеннымъ. 

Высочайше  утвержденое  18  іюня  1898  года  положеніе  о  Юго-Восточ¬ 
ныхъ  желѣзныхъ  дорогахъ  еще  не  успѣло  состояться,  какъ  уже  5  апрѣля 
того  же  года  Правленіе  Общества  Рязанско-Уральской  дороги  вошло  съ  хо¬ 
датайствомъ  о  предоставленіи  ему  сооруженія  и  эксплоатаціи  сѣверной  части 
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Пензо-Харьковской  отъ  пересѣченія  съ  Грязе-Царицынскою  чрезъ  Пензу  до 
Саранска,  продолженія  вѣтви  отъ  Сампура  до  Козлова  и  подъѣзднаго  пути 
отъ  Ельтонскаго  озера  къ  слободѣ  Николаевской  противъ  Камышина. 

Обсужденіе  этого  ходатайства  было  признано  Министрами  Финансов!)  и 
Путей  Сообщенія  несвоевременнымъ. 

Между  тѣмъ  Правленіе  Общества  Московско-Казанской  дороги,  извѣстясь 
объ  означенномъ  ходатайствѣ  Правленія  Рязанско-Уральской,  вошло  отъ  29 
ноября  того  же  года  съ  заявленіемъ,  въ  которомъ,  высказываясь  въ  смыслѣ 
ненадобности  линіи  отъ  Пензы  до  Московско-Казанской,  ходатайствовало  о 
предоставленіи  означенной  линіи  Обществу  Московско-Казанской  въ  случаѣ, 
если  тѣмъ  не  менѣе  она  будетъ  признана  Правительствомъ  нужною. 

Результатомъ  такихъ  ходатайствъ  послѣдовало,  по  соглашенію  съ  Ми¬ 
нистромъ  Финансовъ,  представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  въ  Соединен¬ 
ное  Присутствіе  отъ  8  мая  1894  года,  которымъ  предполагалось  предоставить 
Обществу  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  сооруженіе  и  эксплоатаціи 
желѣзнодорожныхъ  линій  отъ  ст.  Пинеровки  близъ  Балашова  Тамбово-Камы- 
шинской  до  Ртищева  и  отъ  Сердобска  до  Пензы,  Обществу  же  Московско- 
Казанской  —  сооруженіе  и  эксплоатацію  линіи  отъ  Пензы  или  отъ  ст.  Рамзай 
Сызрано-Вяземской  до  Рязанско-Казанской  у  ст.  Рузаевки  или  иного  пункта 
между  Рузаевкой  и  Саранскомъ. 

Представленіе  это  было  Высочайше  утверждено  27  мая  1894  г.  по  жур¬ 
налу  Соединеннаго  Присутствія  17  мая. 

Такимъ  образомъ,  имѣя  въ  виду,  что  участокъ  около  45  верстъ  между 
Ртищевомъ  и  Сердобскомъ  былъ  разрѣшенъ  еще  ранѣе,  Высочайше  утверж- 
нымъ  11  января  1892  года  положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія,  рѣшенъ 
былъ  вопросъ  не  только  о  сѣверной  части  Пензо-Харьковской  дороги,  но  и 
о  продолженіи  ея  далѣе  до  соединенія  съ  Казанскою. 

Линіи  эти  были  открыты  для  движенія:  отъ  Таволжанки  (вмѣсто  Пине¬ 
ровки)  до  Ртищева  протяженіемъ  97  верстъ  8  ноября  1896  года,  отъ  Пензы 
до  Сердобска  протяженіемъ  10В  версты  6  ноября  1896  г.  и  отъ  Пензы  до 
Рузаевки  180  верстъ  16  декабря  1895  года.  При  этомъ  на  Общество  Мо¬ 
сковско-Казанской  желѣзной  дороги  возложено  было  построить  зернохранилища 
въ  нѣкоторыхъ  пунктахъ  по  соглашенію  съ  Министромъ  Путей  Сообщенія. 


Обстоятельства,  при  которыхъ  создалась  русская  желѣзнодорожная  сѣть, 
складывались  такимъ  образомъ,  что  Симбирскъ  постоянно  оказывался  въ  Сто¬ 
ронѣ,  а  потому,  съ  рѣшеніемъ  вопроса  о  Рязанско-Казанской  линіи,  есте- 
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ственно  долженъ  былъ  возникнуть  вопросъ  о  проведеніи  отъ  нея  вѣтви  къ 
Симбирску. 

Когда  въ  1891  году,  по  случаю  неурожая  въ  Симбирской  губерніи, 
Министръ  Финансовъ  изъявилъ  готовность  отпустить  милліонъ  на  постройку 
шоссе  къ  Симбирску  для  доставленія  заработка  мѣстному  пострадавшему  на¬ 
селенію  и  когда  Министръ  Внутреннихъ  Дѣлъ  потребовалъ  чрезъ  Губерна¬ 
тора  соображеній  земства,  то  послѣднее  признало  наиболѣе  соотвѣтственнымъ 
приступить  къ  постройкѣ  хозяйственнымъ  способомъ  узкоколейной  желѣзной  до¬ 
роги  отъ  г.  Алатыря  къ  Симбирску,  на  что  требовалось  отъ  казны  1.700.000  руб. 
Съ  ходатайствомъ  о  томъ  же  обратились  Симбирскія  городская  Дума,  купе¬ 
ческое  и  мѣщанское  общества.  Такъ  какъ  въ  средствахъ  этихъ  Министерствомъ 
Финансовъ  было  отказано,  то  Министерство  Путей  Сообщенія  предложило 
Обществу  Московско-Казанской  желѣзной  дороги  принять  на  себя  постройку 
означенной  вѣтви,  Общество  отнеслось  къ  этому  неохотно  и  послѣ  продол¬ 
жительныхъ  переговоровъ  и  обсужденія  дѣла  въ  комиссіи  при  Департаментѣ 
желѣзныхъ  дорогъ  съ  участіемъ  представителей  отъ  разныхъ  Министерствъ 
и  заинтересованныхъ  сторонъ,  были,  наконецъ,  въ  1893  году  выработаны  для 
сего  условія,  на  основаніи  которыхъ  Общество  Московско-Казанской  ж.  д.  согла¬ 
шалось  взять  на  себя  постройку  вѣтви,  съ  тѣмъ,  что,  пока  валовой  сборъ  съ 
Симбирской  вѣтви  не  достигнетъ  4.100  руб.  съ  версты,  Правительство  при¬ 
плачиваетъ  Обществу  разницу  между  этой  суммой  и  дѣйствительно  выручен¬ 
нымъ  сборомъ.  Приплаты  эти  подлежали  записи  безпроцентнымъ  долгомъ  на 
Общество  и  возмѣщенію  Правительству  по  соглашенію.  Если  въ  теченіе  трехъ 
лѣтъ  сряду  поверстный  валовой  сборъ  вѣтви  достигнетъ  или  превыситъ 
4.100  руб.,  то  приплаты  Правительства  навсегда  прекращаются.  Если  вѣтвь 
будетъ  сооружена  не  отъ  Алатыря,  а  отъ  одной,  изъ  ближайшихъ  станцій  къ 
Саранску,  то  упомянутая  цифра  подлежитъ  измѣненію  въ  зависимости  отъ 
стоимости. 

Хотя  являвшійся  такимъ  образомъ  рискъ  приплаты  въ  теченіи  нѣсколь¬ 
кихъ  лѣтъ  не  представлялъ  ничего  крупнаго  въ  сравненіи  съ  первоначальной 
готовностью  со  стороны  Министерства  Финансовъ  израсходовать  милліонъ  на 
шоссе,  тѣмъ  не  менѣе  Министерство  Финансовъ  отнеслось  къ  нимъ  небла¬ 
гопріятно  и  дѣло  пріостановилось  до  1896  года,  когда,  наконецъ,  по  согла¬ 
шенію  между  Министрами  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія,  состоялось  отъ 
17  апрѣля  общее  ихъ  представленіе  Соединенному  Присутствію  о  предоста¬ 
вленіи  Обществу  Московско-Казанской  желѣзной  дороги  постройки  и  эксплоа¬ 
таціи  линіи  отъ  ст.  Рузаевка  къ  Сызрани  около  298  верстъ  и  вѣтви  отъ  ст. 
Вырыпановки  сей  послѣдней  къ  Симбирску  въ  130  верстъ,  съ  отнесеніемъ 
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расходовъ  на  имѣющій  быть  сдѣланнымъ  Обществомъ  выпускъ  гарантиро¬ 
ванныхъ  Правительствомъ  облигацій.  " 

Представленіе  это  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія  Высочайше 
утверждено  12  мая  1896  года. 

Въ  дѣйствительности  линія  Рузаевка-Сызрань  составила  281  версту,  а 
вѣтвь  къ  Симбирску  отъ  ст.  Инзы  159  верстъ,  но  движеніе  но  нимъ  къ 
1898  году  еще  не  было  открыто. 

Такимъ  образомъ  Общество  Московско-Рязанской  дороги,  владѣвшее  до 
1891  года  232  верстами  желѣзныхъ  дорогъ,  будучи  преобразовано  въ  Обще¬ 
ство  Московско-Казанской,  имѣло  къ  1  январю  1898  года  сѣть  въ  1.633  вер., 
изъ  коихъ  1.193  версты  въ  эксплоатаціи. 


Не  довольствуясь  обширною  сѣтью,  предоставленною  ему  Высочайше 
утвержденными  31  декабря  1891  года  и  27  мая  1894  года  Положеніями, 
Правленіе  Общества  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  вошло  24  января 
1895  года  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  Обществу  постройки  и  эксплоатацій: 

1)  вѣтви  отъ  Раненбурга  на  Павелецъ  Сызранс-Вяземской  дороги  къ 
Астапову  на  Раненбургъ-Данковской  линіи,  протяженіемъ  около  108  вер.  и 

2)  линіи  отъ  Астрахани  чрезъ  Красный  Яръ  на  Баскунчакское  и  Эль¬ 
тонское  соляныя  озера  до  Николаевской  слободы  противъ  г.  Камышина  съ 
постоянной  переправой  чрезъ  Волгу,  изъявляя  при  этомъ  готовность  приступить 
къ  разработкѣ  проекта  Волжско-Каспійскаго  канала  и  порта  въ  Астрахани. 

Въ  какой  мѣрѣ  возбуждено  было  въ  то  время  соревнованіе  между  нѣко¬ 
торыми  Обществами,  можно,  въ  дополненіе  къ  примѣру  сѣверной  части  Пензо- 
Харьковской,  судить  изъ  того,  что,  спустя  недѣлю  послѣ  означеннаго  хода¬ 
тайства,  а  именно  31  января,  Общество  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
обратилось  тоже  съ  ходатайствомъ  о  предоставленіи  ему  сооруженія  линіи 
отъ  Царицына  до  Астрахани. 

По  представленію  Министровъ  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  въ  Соеди¬ 
ненное  Присутствіе  отъ  16  мая,  Высочайше  утвержденнымъ  4  іюня  1895  г. 
Положеніемъ,  вѣтвь  Раненбургъ-Павелецъ-Астапово  была  Обществу  Рязанско- 
Уральской  желѣзной  дороги  разрѣшена;  что  же  касается  Астраханской  линіи, 
то  вопросъ  о  ней  былъ  признанъ  Министромъ  Финансовъ  несвоевременнымъ. 

Замѣтимъ  здѣсь  кстати,  что  вслѣдствіе  всеподданнѣйшаго  ходатайства 
Астраханскаго  Губернскаго  Предводителя  Дворянства,  Высочайше  переданнаго 
Министру  Путей  Сообщенія  для  доклада  и  по  всеподданнѣйшему  докладу 
означеннаго  Министра  послѣдовала  Высочайшая  резолюція,  не  отклоняя  хо¬ 
датайства  Астраханскаго  дворянства  и  купечества,  разсмотрѣть  этотъ  вопросъ 
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совмѣстно  съ  Министромъ  Финансовъ  дли  дальнѣйшаго  его  направленія  въ 
установленномъ  порядкѣ. 

Вслѣдъ  засимъ  отъ  20  мая  1897  года  поступило  отъ  Правленія  Обще- 
ства  Юго-Восточныхъ  дорогъ  вторичное  ходатайство  объ  Астраханской  дорогѣ, 
но  со  стороны  Министра  Финансовъ  послѣдовалъ  отъ  5  декабря  новый  отказъ. 

Вѣтви  Раненбургъ-Павелецъ  80  верстъ  и  Раненбургъ-Астапово  ЗВ  версты 
были  открыты  для  движенія  лишь  5  января  1898  года. 

Высочайше  утвержденнымъ  28  апрѣля  1895  года  Положеніемъ  Соеди¬ 
неннаго  Присутствія  Обществу  разрѣшено  было  построить  подъѣздной  путь 
отъ  ст.  Вольскъ  Аткарской  вѣтви  до  р.  Волги  съ  пристанью  и  элеваторомъ 
у  этой  рѣки  длиною  14  верстъ. 

Въ  январѣ  1896  года  Правленіе  Общества  Рязанско-Уральской  дороги 
вошло  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  пріобрѣсти  принадлежащую  частному 
лицу  Бековскую  вѣтвь. 

Вѣтвь  эта,  длиною  14  верстъ,  какъ  видѣли  выше  (стр.  256),  была  по¬ 
строена,  на  основаніи  Высочайше  утвержденнаго  22  февраля  1874  года  По¬ 
ложенія  Комитета  Министровъ,  землевладѣльцемъ  Сердобскаго  уѣзда,  Сара¬ 
товской  губерніи,  Устиновымъ  и  на  договоренныхъ  условіяхъ  эксплоатирова- 
лась  Управленіемъ  Саратовской  дороги,  а  потому  пріобрѣтеніе  ея  Обществомъ 
при  обоюдномъ  согласіи  было  весьма  естественно. 

Министры  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія,  въ  представленіи  своемъ  по 
этому  предмету  въ  Соединенное  Присутствіе,  полагали  разрѣшить  просимое 
пріобрѣтеніе  съ  уплатой  Обществомъ  названному  лицу  300.000  руб.,  предо¬ 
ставивъ  покрыть  расходы  по  пріобрѣтенію  гарантированнымъ  Правительствомъ 
облигаціоннымъ  капиталомъ  и  взимать  за  провозъ  плату  по  Ѵз  коп.  съ  нуда. 

Представленіе  это  было  Высочайше  утверждено  26  апрѣля  1896  г. 

Получивъ  4  іюня  1895  года  разрѣшеніе  на  устройство  вѣтви  Ранен¬ 
бургъ-Павелецъ,  Правленіе  Общества  Рязанско -Уральской  желѣзной  дороги 
входило  въ  томъ  же  году  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  продолжать  линію 
отъ  Павельца  до  Москвы  чрезъ  Каширу,  но,  согласно  отзыву  Министра  Фи¬ 
нансовъ,  вопросъ  былъ  признанъ  несвоевременнымъ. 

Тѣмъ  не  менѣе  вопросъ  этотъ  возбудилъ  соревнованіе  и  отъ  1  апрѣля 
1896  г.  поступило  ходатайство  Правленія  Общества  Московско  -  Казанской 
дороги  о  разрѣшеніи  ему  линіи  отъ  Зарайска  чрезъ  Михайловъ,  Веневъ  до 
Павельца  и  далѣе  тоже  на  Каширу  и  Москву. 

Тогда  Правленіе  Общества  Рязанско-Уральской  дороги,  чрезъ  недѣлю, 
а  именно  отъ  8  апрѣля  1896  года,  возобновило  свое  ходатайство. 

Дѣло  пока  ограничилось  разрѣшеніемъ  обоимъ  Обществамъ  производства 

изысканій,  но  вслѣдъ  затѣмъ  явился  еще  третій  конкуррентъ  -въ  лицѣ  Обще- 
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ства  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  Правленіе  котораго  7  марта  1897  г. 
заявило  о  готовности  принять  на  себя  продолженіе  Раненбурго-Павелецкой 
вѣтви  Рязанско-Уральской  дороги  до  соединенія  съ  новымъ  путемъ  Узловая- 
Кашира-Москва. 

Вообще  вопросъ  о  линіи  отъ  Павельца  къ  Москвѣ  возбудилъ  горячее 
состязаніе  между  представителями  Обществъ  Московско-Казанской  и  Рязанско- 
Уральской  желѣзныхъ  дорогъ  и  это  совершенно  понятно,  такъ  какъ  послѣднее 
пріобрѣтало  посредствомъ  этой  линіи  примыканіе  къ  Москвѣ,  а  первое  видѣло 
въ  этомъ  вторженіе  въ  его  районъ  и  ущербъ  его  интересамъ. 

Не  малую  роль  сыграли,  повидимому,  въ  этомъ  состязаніи  и  представи¬ 
тели  мѣстныхъ  городскихъ  и  земскихъ  учрежденій,  допущенные  къ  выраженію 
своихъ  симпатій,  хотя,  казалось  бы,  принадлежность  дороги  тому  или  другому 
владѣльцу  должна  бы  быть  для  нихъ  безразличною,  такъ  какъ  желѣзнодо¬ 
рожный  уставъ  и  тарифный  законъ  для  всѣхъ  одинаковы. 

Вопросъ  этотъ  разсматривался  въ  комиссіи  при  Министерствѣ  Финансовъ 
и  въ  результатѣ  послѣдовало  отъ  28  апрѣля  1897  года  представленіе  въ 
Соединенное  Присутствіе  за  общей  подписью  Министровъ  Финансовъ  и  Путей 
Сообщенія,  которымъ  предполагалось: 

1)  разрѣшить  Обществу  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  постройку 
желѣзнодорожнаго  пути  отъ  ст.  Павелецъ  означенной  дороги  до  Москвы  чрезъ 
Каширу  и  Михайловъ  съ  вѣтвью  на  г.  Веневъ; 

2)  разрѣшить  Обществу  увеличить  облигаціонный  капиталъ,  но  не  свыше 
24Ѵ2  милліоновъ  рублей,  выпускомъ  облигацій  въ  мет.  валютѣ,  при  чемъ  обли¬ 
гаціи  эти  освобождены  отъ  сбора  съ  доходовъ,  а  сумма  этого  сбора  назначена 
къ  возмѣщенію  изъ  доходовъ  дороги; 

8)  остатокъ  чистаго  дохода  всей  Рязанско-Уральской  дороги,  за  отчисле¬ 
ніемъ  500.000  руб.  въ  дополнительный  дивидендъ  по  акціямъ  Общества,  рас¬ 
предѣлять  впредь  слѣдующимъ  образомъ:  5/е  остатка  должны  поступать  въ 
пользу  Правительства,  а  остальное,  что  окажется  за  уплатой  долговъ  казнѣ 
и  частнымъ  лицамъ, — въ  пользу  акціонеровъ. 

Предположенія  эти,  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія  отъ  18  мая, 
Высочайше  утверждены  21  мая  1897  г. 

Такимъ  образомъ  Общество  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги,  хотя 
и  поступилось  своими  доходами,  но  зато  пріобрѣло  непосредственный  доступъ 
къ  Москвѣ  и  постройку  новой  линіи  длиною  около  289  верстъ. 

Вопросъ  этотъ  еще  не  былъ  рѣшенъ,  когда  Министрами  Финансовъ  и 
Путей  Сообщенія  доведено  было  до  свѣдѣнія  Соединеннаго  Присутствія,  что, 
согласію  ходатайству  Тамбовскаго  Губернскаго  Земскаго  Собранія  и  мѣстныхъ 
землевладѣльцевъ,  Общество  Рязанско-Уральской  дороги  готово  принять  на 
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себя  постройку  желѣзнодорожной  линіи  отъ  села  Милашина  до  ст.  Красносло- 
бодскъ,  длиною  40  верстъ,  если  будетъ  разрѣшено  сооруженіе  Павелецъ-Мо- 
сковской  линіи  или  допущенъ  увеличенный  тарифъ. 

Послѣ  того,  какъ  состоялось  21  мая  Высочайшее  разрѣшеніе  Павелецъ- 
Московской  линіи,  вѣтвь  Ераснослободскъ  —  Инжавино  была  тоже,  по  жур¬ 
налу  Соединеннаго  Присутствія  отъ  27  мая,  Высочайше  разрѣшена  6  іюня 
1897  года. 

Всѣмъ  этимъ  Общество  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги,  однако,  не 
довольствовалось  и  пока  обсуждался  вопросъ  о  непосредственномъ  доступѣ 
этой  дороги  къ  Москвѣ,  Правленіе  19  декабря  1896  года  вошло  къ  Ми¬ 
нистру  Путей  Сообщенія  съ  ходатайствомъ  о  предоставленіи  ему  сооруженія 
и  эксплоатаціи  линіи  отъ  Данкова  до  Смоленска  мотивируя  это  ходатайство 
затрудненіями,  встрѣчаемыми  въ  направленіи  грузовъ  района  Рязанско-Ураль¬ 
ской  дороги  къ  портамъ  Балтійскаго  моря  вслѣдствіе  недостаточной  про¬ 
пускной  способности  Сызрано-Вяземской  и  Московско-Брестской  дорогъ. 

При  этомъ  Правленіе  просило  также  объ  усиленіи  способности  участковъ 
казенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  входящихъ  въ  это  направленіе,  особенно  же 
участка  между  Смоленскомъ  и  Двинскомъ  Риго- Орловской  дороги  и,  усматри¬ 
вая  неудовлетворительность  Либавскаго  и  Рижскаго  портовъ,  заявляло,  что 
если  Правительство  признаетъ  необходимымъ  возложить  на  Общество  Рязан¬ 
ско-Уральской  дороги  осуществленіе  постройки  Двинско-Виндавской  съ  вѣтвыо 
къ  Тукуму,  передать  ему  въ  эксплоатацію  участокъ  Смоленскъ-Двинскъ  и 
предоставить  устройство  самаго  порта  въ  Виндавѣ,  то  Правленіе  сочтетъ 
своимъ  долгомъ  немедленно  испросить  на  этотъ  счетъ  согласіе  Общаго  Со¬ 
бранія  акціонеровъ  Общества. 

Вслѣдъ  за  симъ  Правленіе  обратилось  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи 
производства  изысканій,  но  разрѣшеніе  это  для  линіи  Данковъ-Смоленскъ 
оказалось  лишнимъ,  такъ  какъ  изысканія  уже  были  произведены  безъ  раз¬ 
рѣшенія,  въ  изысканіяхъ  же  отъ  Двинска  на  Виндаву  было  отказано. 

Вопросъ  о  постройкѣ  линіи  Данковъ-Смоленскъ,  будучи  разсмотрѣнъ  въ 
Комиссіи  при  Министерствѣ  Финансовъ  встрѣтилъ  также  общее  сочувствіе, 
за  исключеніемъ  со  стороны  представителей  Государственнаго  Контроля,  на¬ 
ходившихъ,  что  линія  эта  нанесетъ  ущербъ  казенной  Сызрано-Вяземской 
желѣзной  дорогѣ  и  что  было  бы  цѣлесообразнѣе  ограничиться  укладкой  па 
сей  послѣдней  второго  пути. 

Представленіемъ  своимъ  отъ  2  апрѣля  1897  года  въ  Соединенное  При¬ 
сутствіе  Министры  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  полагали  предоставить 
Обществу  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  построить  магистральную  ли¬ 
нію  отъ  Данкова  до  Смоленска  и  разрѣшить  для  сего  увеличить  облигаціон- 
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ный  капиталъ  на  сумму  однако  не  свыше  33.200.000  руб.,  что  составляло 
66.800  руб.  на  версту,  кромѣ  процентов!,  за  время  постройки  и  расходовъ 
по  реализаціи.  О  ходайствѣ  относительно  Двинско-Виндавской  было  умолчено. 

Съ  своей  стороны  Соединенное  Присутствіе  полагало  представленіе  это 
утвердить  и  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  войти  въ  Государствен¬ 
ный  Совѣтъ  съ  испрошеніемъ  кредита  на  укладку  второго  пути  между  Смо¬ 
ленскомъ  и  Двинскомъ. 

Журналъ  Соединеннаго  Присутствія  въ  этомъ  смыслѣ  отъ  13  мая  1897 
года  удостоился  Высочайшаго  утвержденія  того  же  21  мая,  какъ  и  журналъ 
по  Павелецко-Московской  линіи,  и  такимъ  образомъ  Общество  получило  еще 
новую  линію  въ  521  версту. 

Въ  результатѣ  всѣхъ  этихъ  приращеній,  Общество  Рязанско-Козловской 
желѣзной  дороги,  владѣвшее  къ  концу  1891  года  309  верстами  желѣзныхъ 
дорогъ,  будучи  переименовано  въ  Общество  Рязанско-Уральской,  имѣло  къ 
концу  1893  года  751  версту,  а  къ  1  января  1898  года  уже  развило  цѣлую 
сѣть  въ  3.584  версты,  изъ  коихъ  662  версты  узкоколейныхъ,  т.  е.  увели¬ 
чило  протяженіе  своихъ  дорогъ  противъ  1893  года  въ  43/4  раза,  а  противъ 
1891  года  болѣе  чѣмъ  ва  1іѴ2  разъ. 


Общество  Кіево-Воронежской  желѣзной  дороги,  получивъ  12  іюня 
1893  года  разрѣшеніе  продолжить  свою  сѣть  до  Брянска,  пожелало  довести 
ее  до  Москвы  и  по  ходатайству  его,  Министръ  Финансовъ  и  Путей  Сооб¬ 
щенія  входили  отъ  16  мая  1895  г.  въ  Соединенное  Присутствіе  съ  пред¬ 
ставленіемъ,  которымъ  полагали  передать  означенному  Обществу  съ  1  января 
1897  года  по  24  декабря  1955  года,  состоявшую  тогда  въ  арендѣ  Обще¬ 
ства  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  казенную  Ливенскую  узкоколейную 
дорогу,  а  также  предоставить  ему  постройку  и  эксплоатацію:  1)  линіи  отъ 
ст.  Брянскъ  Льгово-Брянской  линіи  чрезъ  Калугу  и  Малоярославецъ  до  Мо¬ 
сквы;  2)  узкоколейной  вѣтви  отъ  ст.  Мармыжъ  Кіево-Воронежскаго  участка 
до  г.  Ливны,  3)  узкоколейной  вѣтви  отъ  пункта  между  ст.  Охочевка  и 
Щигры  до  праваго  берега  р.  Сосны  близъ  с.  Колины;  4)  ширококолейной 
вѣтви  отъ  того  же  пункта  до  Стараго  Оскола  и  5)  узкоколейной  вѣтви  отъ 
ст.  Пирятинъ  до  пристани  Красное  на  лѣвомъ  берегу  Днѣпра. 

Высочайше  утвержденнымъ  7  іюня  1895  года  журналомъ  Соединеннаго 
Присутствія  отъ  23  мая  передача  Ливенской  дороги  за  ежегодную  арендную 
плату  въ  100.000  руб.,  при  условіи  перестройки  ея  въ  ширококолейную  и 
постройка  Брянскъ-Московской  линіи  въ  365  верстъ,  а  равно  вѣтвей  по 
Пунктомъ  2-му  и  5-му  отъ  Мармыжа  60  верстъ  и  отъ  Пирятина  86  верстъ 
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были  разрѣшены,  остальныя  же  двѣ  вѣтви  отклонены  и  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  само 
Общество  Кіево-Воронежской  желѣзной  дороги  переименовано  въ  Общество 
Моековско-Кіево-Воронежской. 

Для  покрытія  требуемыхъ  расходовъ  Обществу  предоставлено  было 
выпустить  гарантированныя  Правительствомъ  4%  облигаціи  на  сумму 
39.559.000  руб.  кред.  Линія  Брянскъ-Москва  и  вѣтви  находились  къ  1898 
году  еще  въ  постройкѣ,  равнымъ  образомъ  не  была  окончена  перестройка 
Дивенской. 

Хотя  7  іюня  1895  года  ходатайство  о  постройкѣ  вѣтви  до  села  Колины 
было  отклонено,  но  года  2  спустя,  а  именно  Высочайше  утвержденнымъ 
7  февраля  1897  г.  журналомъ  Соединеннаго  Присутствія  вѣтвь  эта  отъ 
ст.  Охочевки  до  ст.  Колпна  длиною  54  версты  была  разрѣшена  по  пред¬ 
ставленію  Министровъ  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  отъ  11  января* 

21  марта  1897  года  послѣдовало  Высочайшее  соизволеніе  на  передачу 
Обществу  Московско-Кіево-Воронежской  дороги  казенной  вѣтви  между  стан¬ 
ціями  Курскъ  Московско-Курской  и  городомъ  за  ежегодную  арендную  плату 
35.000  руб.  и  съ  обязательствомъ  выстроить  вѣтвь  отъ  города  до  моста 
чрезъ  р.  Сеймъ. 

Наконецъ  30  мая  1897  года  Высочайше  разрѣшена  Обществу  постройка 
вѣтви  близъ  ст.  Льговъ,  длиною  4 7 2  версты. 

Еще  1  ноября  1896  года  Общество  вошло  съ  ходатайствомъ  о  разрѣ¬ 
шеніи  ему  построить  ширококолейную  линію  отъ  ст.  Сухотино  до  ст.  Сума- 
роково  Московско-Курской,  но  вопросъ  этотъ  еще  не  рѣшенъ. 

Такимъ  образомъ  за  періодъ  времени  съ  1891  года  Общество  Курско- 
Кіевской  желѣзной  дороги,  имѣвшее  однопутную  дорогу,  длиною  въ  444  версты, 
преобразовавшись  въ  Общество  Московско-Кіево-Воронежской,  кромѣ  обращенія 
означенной  дороги  въ  двухпутную,  развило  къ  1  января  1898  года  свою 
сѣть  до  протяженія  1.357,5  верстъ  ширококолейныхъ  дорогъ  и  623  верстъ 
узкоколейныхъ,  а  всего  до  1980,5  верстъ,  изъ  которыхъ  находились  уже 
въ  эксплоатаціи  858  верстъ  ширококолейныхъ  и  569  узкоколейныхъ. 


Общество  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  согласно  своему  ходатай¬ 
ству  и  по  представленію  Министровъ  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  въ  Сое¬ 
диненное  Присутствіе  отъ  16  мая  1895  года  получило  значительное  при¬ 
ращеніе  разрѣшеніемъ  ему,  по  Высочайше  утвержденному  4  іюня  1895  г. 
журналу  Соединеннаго  Присутствія  отъ  23  мая,  постройки  на  дополни¬ 
тельный  гарантированный  Правительствомъ  облигаціонный  капиталъ  и  экс¬ 
плоатаціи  линіи  отъ  Ельца  до  ст.  Валуйки  Харьково-Балащовской  линіи,  про- 
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тяженіемъ  310  верстъ,  и  вѣтви  отъ  ст.  Графской  Козлово-Воронежско-Ростов¬ 
ской  дороги  до  с.  Анны  на  р.  Битюгѣ,  длиною  83  версты.  Первая  была  от¬ 
крыта  для  движенія  1  октября  1897  г.,  вторая  20  іюля  1897  г. 

Этого,  однако,  Обществу  не  было  достаточно,  такъ  какъ  еще  7  февраля 
1895  года  оно  вошло  съ  ходатайствомъ  о  передачѣ  ему  эксплоатаціи  во¬ 
сточныхъ  участковъ  казенной  Донецкой  дороги  Звѣрево-Дебальцево-Попасная- 
Лисичанскъ  съ  Луганской  вѣтвью  всего  около  333  верстъ. 

Внося  объ  этомъ  отъ  28  декабря  свое  представленіе  въ  Соединенное 
Присутствіе,  Министры  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  полагали  присоединить 
еще  предоставленіе  Обществу  сооруженія  вѣтви  отъ  ст.  Крестная  къ  Хруста- 
линскимъ  Боковскимъ  мѣсторожденіямъ  длиною,  около  25  верстъ. 

Представленіе  это  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія  отъ  16  января 
было  Высочайше  утверждено  26  января  1896  года  съ  назначеніемъ  за  упо¬ 
мянутые  участки  Донецкой  дороги  арендной  платы  по  450.000  руб.  въ  годъ, 
при  чемъ,  въ  виду  уже  состоявшагося  Высочайше  утвержденнаго  7  іюня 
1895  года  Положенія  о  передачѣ  съ  1  января  1897  года  Ливенской  дороги 
Обществу  Московско-Кіевско-Воронежской,  арендная  плата  за  Орловско-Гряз- 
скую  была  назначена  въ  1.400.000  руб. 

Выше  (стр.  390)  мы  приводили  стеченіе  обстоятельствъ,  задерживав¬ 
шихъ  долгое  время  осуществленіе  Луганско-Миллеровской  вѣтви  и  Восточно- 
Донецкой  дороги.  Наконецъ,  однако,  дошла  и  до  нихъ  очередь. 

Согласно  ходатайствамъ  Общества  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
сооруженія  вѣтви  отъ  ст.  Луганскъ  къ  ст.  Миллерово,  длиною  105  верстъ, 
предоставлено  ему  по  Высочайше  утвержденному  21  мая  1897  года  журналу 
Соединеннаго  Присутствія,  а  затѣмъ,  въ  виду  настояній  Наказного  Атамана 
Войска  Донскаго,  поддержанныхъ  Военнымъ  Министромъ,  по  представленію 
Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ,  отъ  19  декабря  1897  года,  Вы¬ 
сочайше  разрѣшена  хотя  уже  въ  слѣдующемъ  году  31  января  и  постройка 
линіи,  протяженіемъ  310  верстъ  отъ  135-ой  версты  Дебальцево-Звѣревскаго 
участка  чрезъ  ст.  Лихую  до  ст.  Кривомузгинской  Волго-Донской  вѣтви,  т.  е. 
приблизительно  той  линіи,  которая  считалась  Восточно- Донецкой.  При  этомъ 
взамѣнъ  желаемой  военнымъ  вѣдомствомъ  16  верстной  вѣтви  къ  Нижне-Чир- 
ской  станицѣ,  гдѣ  расположены  войсковые  склады,  разрѣшено  было  Обществу 
построить  шоссе. 

Наконецъ,  Высочайше  утвержденнымъ  30  мая  1897  года  журналомъ 
Соединеннаго  Присутствія  разрѣшена  была  Обществу  постройка  и  эксплоа¬ 
тація  вѣтви  въ  49  верстъ  отъ  ст.  Попасная  до  ст.  Никитовки. 

На  всѣ  работы  Общество  пріобрѣтало  право  выпуска  дополнительнаго 
гарантированнаго  облигаціоннаго  капитала. 
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Въ  итогѣ  всѣхъ  этихъ  присоединеній  и  дополнительныхъ  концессій  Об¬ 
щество  Грязе-Царицынской  желѣзной  дороги,  владѣвшее  до  1893  года  про¬ 
тяженіемъ  въ  671  верста,  по  преобразованіи  своемъ  въ  Общество  Юго-Во¬ 
сточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  уже  имѣло  къ  1  января  1898  года  сѣть  въ 
3.798  верстъ,  изъ  коихъ  3.334  въ  эксплоатаціи. 

Но  и  этимъ  Общество  не  удовлетворялось,  такъ  какъ  тогда  же  возбудило 
еще  вопросы  о  проведеніи  вѣтви  отъ  ст.  Котлубань  Грязе-Царицынской  линіи 
къ  посаду  Дубовкѣ  на  р.  Волгѣ  и  линіи  значительнаго  протяженія  отъ  ст. 
Миллерово  до  ст.  Рудня  Тамбово-Камыщинской, 


За  разсматриваемый  періодъ  1894 — 1897  годовъ  получила  не  малое 
приращеніе  и  Владикавказская  дорога.  Выше  (стр.  366)  уже  было  высказано 
замѣчаніе  относительно  практическихъ  неудобствъ,  которыя  слѣдовало  ожи¬ 
дать  отъ  недоведенія  Минераловодской  вѣтви  до  самаго  Желѣзноводска.  Въ 
неудобствѣ  этомъ  Обществу  пришлось  скоро  же  убѣдиться  и,  по  его  хода¬ 
тайству,  недостававшее  продолженіе,  длиною  5,2  верстъ,  было  разрѣшено 
Высочайше  утвержденнымъ  24  марта  1895  года  журналомъ  Соединеннаго 
Присутствія  и  съ  1  января  1897  года  правильное  движеніе  до  Желѣзноводска 
было  открыто. 

Тѣмъ  же  Высочайше  утвержденнымъ  журналомъ,  по  ходатайству  Об¬ 
щества  отъ  24  октября  1894  года  и  по  представленію  о  томъ  Министрами 
Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  въ  Соединенное  Присутствіе  отъ  24  февраля 
1895  года,  предоставлены  были  Обществу  постройка  и  эксплоатація  Цари- 
цынско-Тихорѣцкой  линіи,  протяженіемъ  502  верстъ,  съ  пристанью  на  Волгѣ 
п,  кромѣ  упомянутой  Желѣзноводской  вѣтви,  еще  вѣтви  отъ  ст.  Екатерино- 
даръ  до  Ярмарочной  площади  города,  а  также  устройство  на  эксплоатируе- 
мыхъ  Обществомъ  путяхъ  складовъ  для  рыбныхъ,  нефтяныхъ  и  пныхъ  гру¬ 
зовъ,  элеваторовъ,  нефтепроводовъ  и  разныхъ  тому  подобныхъ  оборудованій. 

Припомнимъ  здѣсь,  что  Царицынско-Тихорѣцкая  линія  уже  давно  съ 
многихъ  сторонъ  возбуждала  интересъ.  Еще  въ  1891  году  о  ней  ходатай¬ 
ствовало  Общество  Грязе-Царицынской  дороги.  Правительство,  однако,  не  рѣ¬ 
шалось  допустить  осуществленія  этой  линіи  при  существованіи  опасеній,  что, 
составляя  при  посредствѣ  Тихорѣцко-Новороссійской  вѣтви  какъ  бы  непо¬ 
средственное  продолженіе  р.  Волги  къ  Новороссійскому  порту,  она  произве¬ 
детъ  крупный  переворотъ  въ  дальнѣйшемъ  направленіи  сплавляемыхъ  по 
Волгѣ  грузовъ  и  въ  виду  сомнѣній — этой  линіи  или  Восточно-Донецкой  слѣ¬ 
дуетъ  дать  предпочтеніе. 

Недовольствуясь  этимъ  и  примыканіемъ  своей  сѣти  къ  г.  Иетровску  на 
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Каспійскомъ  морѣ,  Правленіе  Общества  отъ  4  февраля  1896  года  вошло  съ 
ходатайствомъ  о  разрѣшеній  постройки  подъѣзднаго  пути  отъ  Петровски  до 
г.  Дербента,  протяженіемъ  121  верста. 

Представленіе  Министровъ  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  было  внесено 
но  этому  предмету  въ  Соединенное  Присутствіе  17  февраля  того  же  года, 
но  встрѣтило  возраженіе  со  стороны  Военнаго  министра,  который  высказалъ 
опасеніе,  что  разрѣшеніе  этой  дороги  предрѣшаетъ  продолженіе  ея  до  Баку 
и  тѣмъ  угрожаетъ  задержать  осуществленіе  Перевальной  дороги  чрезъ  Кав¬ 
казскій  хребетъ,  признаваемой  въ  стратегическомъ  отношеніи  весьма  необхо¬ 
димой.  Принявъ  во  вниманіе  такое  заявленіе,  Соединенное  Присутствіе  въ 
журналѣ  своемъ  отъ  8  мая  высказало  сочувствіе  Перевальной  дорогѣ,  но,  но 
значительной  ея  стоимости,  полагало  отложить  ея  постройку  до  окончанія  Си¬ 
бирской  дороги,  когда  могутъ  оказаться  на  то  казенныя  средства,  нынѣ  же, 
не  предрѣшая  вопроса  о  продолженіи  до  Баку,  полагало  разрѣшить  Обществу 
Владикавказской  желѣзной  дороги  постройку  линіи  отъ  Петровски  до  Дербента. 

На  журналѣ  этомъ  послѣдовала  17  мая  1896  года  въ  Москвѣ  Высо¬ 
чайшая  резолюція:  «Согласенъ  съ  мнѣніемъ  большинства». 

Между  тѣмъ  вопросъ  этотъ  былъ  еще  въ  періодѣ  обсужденія,  когда  въ 
апрѣлѣ  Общество  г.  Кубы  вошло  съ  ходатайствомъ  о  постройкѣ  вѣтви  отъ 
этого  города  къ  будущей  Бакинской  вѣтви  Владикавказской  дороги,  изъ  чего 
усматривается,  что  продолженіе  линіи  отъ  Дербента  къ  Баку  казалось  уже 
неминуемымъ.  На  такую  вѣтвь  Общество,  однако,  не  согласилось  и  Министръ 
Финансовъ  отозвался  о  ея  несвоевременности. 

Вскорѣ,  однако,  а  именно  22  января  1897  г.,  по  докладу  Главноуправ¬ 
ляющаго  гражданскою  частью  на  Кавказѣ  и  Командующаго  войсками  Округа 
князя  Голицына,  Высочайше  повелѣно  было  Министру  Финансовъ  испросить 
по  этому  предмету  указанія  Его  Величества  при  первомъ  всеподданнѣйшемъ 
его  докладѣ,  а  засимъ,  по  докладу  Статсъ-Секретаря  Витте  24  того  же  ян¬ 
варя,  Высочайше  повелѣно  было  немедленно  внести  представленіе  о  предо¬ 
ставленіи  Обществу  Владикавказской  дороги  сооруженія  линіи  отъ  Петровска 
до  Баку  съ  тѣмъ,  чтобы  дѣло  было  разсмотрѣно  въ  Соединенномъ  Присут¬ 
ствіи  до  отъѣзда  князя  Голицына. 

Въ  тотъ  же  день  24  января  Правленіе  Общества  Владикавказской  до¬ 
роги  вошло  къ  Министру  Путей  Сообщенія  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи 
продолжить  Петровско-Дербентскую  линію  на  210  верстъ,  до  ст.  Баладжары 
Закавказской  желѣзной  дороги,  отстоящей  на  14  верстъ  отъ  Баку.  Ходатай¬ 
ство  это  мотивировалось  Правленіемъ  убыточностью  линіи  отъ  Петровска  до 
Дербента,  если  она  не  будетъ  продолжена  до  Закавказской  дороги  и  общего- 
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су  дарственнымъ  значеніемъ  непрерывнаго  желѣзнодорожнаго  пути,  имѣющаго 
связать  Закавказье  съ  остальной  Россіей. 

Когда  отъ  6  февраля  Министры  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  внесли 
свое  представленіе  по  этому  предмету,  то  при  слушаніи  дѣла  въ  Соединен¬ 
номъ  Присутствіи  оно  встрѣтило  возраженія  со  стороны  Начальника  Главнаго 
Штаба,  ‘находившаго,  что  соединеніе  Закавказскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  съ 
Европейскою  сѣтью  кружнымъ  путемъ  чрезъ  Баку,  а  не  кратчайшимъ  чрезъ 
Кавказскій  хребетъ  не  можетъ  быть  признано  благопріятно  разрѣшающимъ 
вопросъ.  Ссылаясь  на  авторитетъ  Великаго  Князя  Михаила  Николаевича,  быв¬ 
шаго  Военнаго  Министра  Генералъ-Адъютанта  Милютина,  покойнаго  Государ¬ 
ственнаго  Канцлера  князя  Горчакова  и  графа  Лорисъ-Меликова,  постоянно, 
начиная  съ  1878  года  высказывавшихся  за  неотложность  Перевальной  до¬ 
роги,  Генералъ-Адъютантъ  Обручевъ  доказывалъ,  что  кружный  путь,  замед¬ 
ляющій  перевозку  войска  и  снабженіе  ихъ  пробѣгомъ  лишнихъ  1000  верстъ, 
не  удовлетворяетъ  стратегическимъ  цѣлямъ,  а,  минуя  такой  центръ  Кавказа, 
какъ  Тифлисъ,  онъ  непригоденъ  и  въ  политическомъ  отношеніи.  По  мнѣнію 
Генералъ- Адъютанта  Обручева,  вопросъ  о  Перевальной  дорогѣ  долженъ  быть 
поставленъ  неотлагательно,  отпускъ  же  для  сего  средствъ  въ  суммѣ  отъ  40 
до  50  милл.,  распредѣленныхъ  по  смѣтамъ  нѣсколькихъ  лѣтъ,  едва  ли  на¬ 
рушитъ  равновѣсіе  нашего  бюджета. 

Присоединяясь  къ  этому  мнѣнію,  Великій  Князь  Михаилъ  Николаевичъ 
находилъ,  однако,  что  въ  виду  Высочайшаго  повелѣнія  17  мая  1896  года 
объ  отсрочкѣ  линіи  чрезъ  Кавказскій  хребетъ  до  завершенія  Сибирскаго  пути, 
едва  ли  есть  основаніе  отказываться  отъ  осуществленія  дороги  Дербентъ- 
Баку,  съ  чѣмъ  согласился  и  князь  Голицынъ. 

Съ  своей  стороны  Министръ  Финансовъ  настаивалъ  на  опасности  для 
бюджетнаго  равновѣсія  одновременнаго  принятія  на  себя  казною  постройки 
Сибирской  и  Перевальной  дорогъ  и  находилъ,  что  сторонники  сего  послѣд¬ 
няго  пути  придаютъ  ему  черезчуръ  важное  значеніе,  такъ  какъ  и  съ  по¬ 
стройкой  дороги  чрезъ  хребетъ  торговля  будетъ,  безъ  сомнѣнія,  продолжать 
пользоваться  Волжско-Каспійскимъ  и  Черноморскимъ  путями. 

Статсъ-Секретарі)  Сольскій,  относясь  сочувственно  къ  Перевальной  до¬ 
рогѣ,  находилъ  однако,  что  для  сужденія  о  ней  необходимо  Высочайшее  со¬ 
изволеніе  и  полученіе  надлежащихъ  данныхъ,  къ  чему  Министръ  Путей  Со¬ 
общенія  присовокупилъ,  что,  несмотря  на  цѣлый  рядъ  рекогносцировокъ  по 
пяти  направленіямъ,  окончательныхъ  изысканій  еще  не  имѣется,  и  что  онъ 
имѣетъ  въ  виду  войти  съ  ходатайствомъ  о  средствахъ  для  подробнаго  изслѣ¬ 
дованія  мѣстности,  пользуясь  временемъ,  остающимся  до  завершенія  Сибир¬ 
ской  ЛИНІИ. 
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Въ  результатѣ  Соединенное  Присутствіе  полагало  представленіе  утвер¬ 
дить,  разрѣшивъ  Обществу  Владикавказской  дороги  увеличить  облигаціонный 
капиталъ  на  сумму  не  свыше  12.274.189  руб.  64  коп.  кред.,  не  считая 
процентовъ  за  время  постройки  и  расходовъ  но  реализаціи.  Журналъ  этотъ 
Высочайше  утвержденъ  28  февраля  1897  года. 

Кромѣ  означеннаго  капитана  на  постройку  Баладжарскаго  участка,  ка¬ 
питалъ  на  постройку  Тихорѣцко-Царицынской  и  Петровско-Дербентской  линій 
и  на  остальныя  работы  былъ  исчисленъ  по  совокупности  въ  87.259.129  руб. 
мет.  Онъ  подлежалъ  реализаціи  выпускомъ  самимъ  Обществомъ  облигаціоннаго 
займа  съ  правомъ  Правительства  оставить  весь  выпускъ  за  собой  по 
имѣющей  быть  соглашенной  цѣнѣ  и  выплатить  Обществу  наличными  деньгами. 

Въ  итогѣ  всѣхъ  этихъ  разрѣшеній  сѣть  Владикавказской  дороги  послѣ 
1898  года  возросла  съ  1.859,9  верстъ  на  849,5  верстъ,  и  составила  на 
1  января  1898  года  2.209,4  верстъ,  изъ  коихъ  1,216  въ  эксплоатаціи. 


Говоря  выше  о  Псково-Рижской  желѣзной  дорогѣ,  мы  упомянули  (стр.  829), 
что  ходатайства  о  концессіи  на  нее  въ  связи  съ  линіею  отъ  Бологое  до 
Пскова  со  стороны  г.г.  Фелейзена  и  Шнакенбурга  были  отклонены  п  что 
вообще  линія  отъ  Бологое  къ  Ригѣ  еще  въ  1874  году  была  отвергнута  изъ 
опасенія  ущерба,  который  она  можетъ  нанести  Петербургу  и  Ревелю. 

Между  тѣмъ,  какъ  видѣли  выше,  постройка  Псково-Рижской  дороги  была 
въ  1886  году  неожиданно  поставлена  на  первый  планъ  и  произведена  казною, 
что  же  касается  дороги  отъ  Бологое  до  Пскова,  то  хотя  Общество  Рыбин- 
ско-Бологовской  дороги  продолжало  имѣть  на  нее  виды,  но  таковая  не  разрѣ¬ 
шалась. 

Въ  1898  году  примѣръ  вышеупомянутыхъ  пяти  желѣзнодорожныхъ  Об¬ 
ществъ  остался,  повидимому,  не  безъ  вліянія  на  Общество  Рыбинско-Боло- 
говской  желѣзной  дороги  и  12  января  Правленіе  его  вошло  уже  съ  болѣе 
смѣлымъ  ходатайствомъ,  а  именно  о  сліяніи  въ  этомъ  Обществѣ  Рыбинско- 
Бологовской  дороги  съ  Балтійскою  и  Псково-Рижскою  въ  связи  съ  разрѣше¬ 
ніемъ  постройки  Псково-Бологовской  и  Рыбинско-Ярославской. 

Съ  своей  стороны  за  это  время  измѣнились  и  взгляды  Правительства, 
такъ  что,  хотя  2  года  спустя,  Министръ  Финансовъ  отъ  18  мая  1895  года 
вошелъ  въ  Соединенное  Присутствіе  съ  представленіемъ,  которымъ  полагалъ: 
предоставить  Обществу  Рыбинско-Бологовской  желѣзной  дороги  постройку  и 
эксплоатацію  линіи  отъ  Бологое  до  Пскова  протяженіемъ  882  версты,  при¬ 
нять  въ  казну  Новгородскую  дорогу,  уплативъ  по  88  руб.  кред.  за  каждую 
акцію  въ  100  руб.  и  передать  ее  этому  же  Обществу  съ  1  іюля  1895  года, 


411 


Представленіе  это  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія  было  Высочайше 
утверждено  4  іюня  1895  г.  съ  переименованіемъ  Общества  въ  Общество  Ры¬ 
бинской  желѣзной  дороги.  При  этомъ  Общество  обязывалось  уплачивать  Прави¬ 
тельству  ежегодно  въ  теченіе  концессіоннаго  срока  съ  1  января  1895  года  но 
124.042  руб.  10  коп,  мет.  и  1.084  руб.  70  кои.  кредитныхъ  въ  возмѣщеніе 
платежей  °/°  и  погашенія  по  облигаціямъ  Новгородской  дороги,  оставшимся 
за  Правительствомъ  и  въ  возмѣщеніе  за  уступку  Новгородской  дороги  пере¬ 
дать  Правительству  15.000  акцій  на  сумму  1.500.000  руб.  кред.  изъ  об¬ 
щаго  акціонернаго  капитала,  опредѣленнаго  въ  18.681.400  руб.  кред.  Га- 
рантіи  дано  не  было. 

12  мая  1896  года  послѣдовало,  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія, 
Высочайшее  соизволеніе  на  предоставленіе  Обществу,  согласно  представленію 
Министровъ  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія,  постройки  и  эксплоатаціи  вѣтви 
въ  52  версты  отъ  ст.  Савелино  Рыбинскаго  участка  до  г.  Кашина,  а  годъ 
спустя,  Высочайше  утвержденнымъ  21  мая  1897  года  журналомъ  Соеди¬ 
неннаго  Присутствія,  ему  была  дарована  еще  болѣе  капитальная  концессія 
на  линію  отъ  Москвы  до  Виндавы,  протяженіемъ  1,084  версты,  чрезъ  Ту- 
кумъ  съ  соединительной  линіей  между  сей  послѣдней  и  Рыбинско- Псковской, 
такъ  называемою  Дно-Ново-Сокольникскою  около  168  верстъ  и  Краснохолм¬ 
скою  вѣтвью  отъ  ст.  Савелино  на  сѣверъ  до  г.  Краснаго  Холма,  длиною 
85  верстъ.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Общество  переименовано  еще  разъ  въ  Общество 
Московско-Виндаво-Рыбинской  желѣзной  дороги. 

На  всѣ  эти  постройки  начиная  съ  Кашинской  вѣтви  Обществу  разрѣ¬ 
шено  выпустить  облигаціи  на  сумму  67.191.782  руб.  кред.  дѣйствительныхъ. 

Линія  Бологое-Псковъ  открыта  для  движенія  11  ноября  1897  года. 

Такимъ  образомъ  Рыбинско-Бологовская  дорога,  длиною  280  верстъ,  раз¬ 
рослась  съ  1895  года  въ  цѣлую  сѣть  дорогъ  общимъ  протяженіемъ  2.062  версты 
и,  получивъ  непосредственный  доступъ  къ  Москвѣ,  обратилась  въ  Московско- 
Виндаво-Рыбинскую. 


Въ  составъ  этой  новой  сѣти  вошелъ,  между  прочимъ,  одинъ  участокъ, 
хотя  и  небольшой  по  протяженію,  всего  около  106  верстъ,  но  имѣющій 
свою  не  малую  исторію— это  Тукумо-Виндавскій. 

Вопросъ  о  Тукумо-Виндавской  дорогѣ  возникъ  еще  до  1882  года,  когда 
9  іюня  состоялось  Высочайшее  соизволеніе  на  производство  соотвѣтствен¬ 
ныхъ  изысканій.  Особенно  усиленно  ходатайствовалъ  о  ней  Рижскій  Биржевой 
Комитетъ,  указывавшій  на  чрезвычайные  убытки  по  внѣшней  торговлѣ, 
вслѣдствіе  замерзаемости  Рижскаго  порта  до  5  мѣсяцевъ  въ  году  и  частаго 
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ледянаго  затора  у  Домеснеса,  тогда  какъ  съ  продолженіемъ  Риго-Тукумской 
дороги  до  Виндавы,  отпускная  торговля,  идущая  чрезъ  Ригу,  имѣла  бы  въ 
Виндавѣ  почти  незамерзающій  портъ. 

Первое  ходатайство  предъ  Комитетомъ  Министровъ  о  постройкѣ  Тукумо* 
Впндавской  дороги  выразилось  въ  представленіи  Министра  Путей  Сообщенія 
отъ  11  іюня  1888  года,  послѣдствіемъ  котораго  явились  переговоры  сначала 
съ  Правленіемъ  Риго-Тукумской,  а  потомъ  и  съ  Риго-Динабургскимъ  на  почвѣ 
сліянія  этихъ  двухъ  обществъ,  хотя  бы  путемъ  ликвидаціи  перваго.  Такъ 
какъ  переговоры  эти  не  привели  къ  желаемымъ  результатамъ,  то,  по  согла¬ 
шенію  съ  Министромъ  Финансовъ,  Министръ  Путей  Сообщенія,  находя  невоз¬ 
можнымъ  медлить  осуществленіемъ  дороги,  вошелъ  15  января  1885  года  съ 
представленіемъ  о  разрѣшеніи  постройки  ея  распоряженіемъ  казны.  Представ¬ 
леніе  это  встрѣтило  энергическія  возраженія  со  стороны  Военнаго  Министра, 
находившаго,  что  въ  стратегическихъ  видахъ  есть  много  другихъ  дорогъ  болѣе 
настоятельныхъ,  а  въ  отношеніи  торговли  отрицавшаго  ея  значеніе. 

Послѣ  дополнительнаго  представленія  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  18 
марта  того  же  года  съ  объясненіями  на  возраженія  Военнаго  Министра  и  при 
обсужденіи,  Комитетъ  Министровъ,  хотя  и  выслушалъ  блестящую  рѣчь  Пред¬ 
сѣдателя  Департамента  Государственной  Экономіи  о  производительности  всякихъ  за- 
тратъ  казны  на  развитіе  желѣзнодорожной  сѣти  и  присоединился  къ  этому  мнѣ¬ 
нію,  тѣмъ  не  менѣе  отклонилъ  постройку  Тукумо-Виндавской  дороги,  не  рѣ¬ 
шаясь  сдѣлать  окончательнаго  выбора  между  портами  Либавскимъ  и  Виндав- 
скимъ  для  надобностей  военнаго  флота.  Съ  того  времени  вопросъ  о  Тукумо- 
Виндавской  дорогѣ  не  сходилъ  съ  очереди  и  почти  ежегодно  повторялся  въ 
представленіяхъ  Министра  Путей  Сообщенія.  Между  тѣмъ  была  рѣшена  по¬ 
стройка  въ  Либавѣ  военнаго  порта,  Риго- Ту  кумекая  дорога  была  взята  въ 
казну,  а  Военное  Министерство  продолжало  оставаться  при  томъ  же  воззрѣніи 
и  на  всѣ  убѣжденія,  что,  если  неукрѣпленному  Виндавскому  порту  суждено 
быть  занятымъ  неизвѣстнымъ  непріятелемъ,  то  онъ  можетъ  быть  съ  одина¬ 
ковыми  послѣдствіями  занять  и  съ  желѣзной  дорогой,  и  безъ  нея,  такъ  какъ 
спорный  участокъ  въ  106  верстъ  не  трудно  будетъ,  если  нужно,  разрушить, — 
категорически  отвѣчало  несогласіемъ  на  постройку  дороги,  пока  портъ  не 
будетъ  укрѣпленъ. 

Несчастное  дѣло  это,  длившееся  цѣлыхъ  14  лѣтъ,  наконецъ,  оказалось 
рѣшеннымъ  Концессіей  Московско-Виндаво-Рыбинскому  Обществу,  хотя  Впндав- 
скій  портъ  не  укрѣпленъ  по  прежнему.  Такъ  перемѣнчива  бываетъ  судьба,  и 
въ  исторіи  желѣзныхъ  дорогъ  случай  этотъ,  какъ  видѣли,  не  единственный. 
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Наконецъ,  нашлось  еще  седьмое  желѣзнодорожное  общество,  озабот  * 
шееся  не  отстать  отъ  предыдущихъ,  а  именно:  Общество  Московско-Ярослав¬ 
ской  дороги,  всегда  отличавшееся  прежде  своей  консервативностью. 

Началось  съ  того,  что  по  его  ходатайству  Высочайше  утвержденнымъ 
16  апрѣля  1894  года  положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія  Обществу  этому 
разрѣшено  было  сооруженіе  вѣтви  отъ  ст.  Мытищи  Московско-Ярославской 
линіи  къ  фабрикамъ  на  р.  Клязьмѣ  у  с.  Щелкова,  дл.  16  верстъ,  и  хозяй¬ 
ственную  вѣтвь  узкоколейную  отъ  ст.  Волга  Вологодской  линіи  къ  пристани, 
дл.  8  верстъ.  При  этомъ  Общество  было  обязано  устроить  черезъ  Волгу  въ 
Ярославлѣ  зимнюю  и  лѣтнюю  переправы  съ  пароходомъ  и  потребнымъ  числомъ 
баржъ. 

Затѣмъ,  Высочайше  утвержденнымъ  1  іюня  1894  года  положеніемъ, 
Обществу  предоставлено  построить  вѣтвь  отъ  города  Юрьева-Польскаго 
до  одного  изъ  пунктовъ  на  8  верстѣ  Киржачской  вѣтви.  Вѣтвь  отъ  Бѣлкова 
до  Юрьева  подъ  наименованіемъ  Юрьево-Польской,  протяженіемъ  67  верстъ, 
открыта  21  декабря  1896  года. 

Въ  маѣ  того  же  1894  года  Правленіе  Общества  Московско-Ярославской 
дороги  обратилось  къ  Министру  Финансовъ  съ  просьбой  о  предоставленіи  ему 
постройки  и  эксплоатаціи  линіи  отъ  Вологды  до  Архангельска.  Послѣ  совѣ¬ 
щанія  по  этому  предмету  подъ  предсѣдательствомъ  Товарища  Министра  Фи¬ 
нансовъ,  Министръ  Финансовъ  вошелъ  отъ  1  іюня  въ  Соединенное  Присут¬ 
ствіе  съ  представленіемъ,  которое  и  было  Высочайше  утверждено  11  іюня 
1894  года  по  журналу  отъ  7  іюня.  Концессія  на  эту  узкоколейную  линію, 
протяженіемъ  595  верстъ,  была  обусловлена  доведеніемъ  дороги  до  лѣваго 
берега  р.  Сѣверной  Двины  противъ  Архангельска,  съ  устройствомъ  переправы 
и  предоставленіемъ  нрава  устройства  подъѣздныхъ  вѣтвей  въ  предѣлахъ 
максимальнаго  строительнаго  капитала  въ  19  мил.  кред.  Общество  Московско- 
Ярославской  желѣзной  дороги  переименовано  въ  Общество  Московско-Ярослав¬ 
ско-Архангельской,  причемъ  Правительство  приняло  на  себя  обязательство, 
что  до  1  января  1914  года  непосредственное  соединеніе  Рыбинско-Бологов- 
ской  дороги  съ  одной  изъ  станцій  Ярославско-Вологодскаго  участка,  безъ  со¬ 
гласія  Общества  Московско-Ярославско-Архапгельской,  не  будетъ  допущено. 

17  іюня  1895  года,  Высочайше  утвержденнымъ  положеніемъ,  предостав¬ 
лено  было  Обществу  Московско  -  Ярославско  -  Архангельской  пріобрѣсти  всю 
сѣть  Общества  Шуйско -Ивановской  желѣзной  дороги,  протяженіемъ  227  верстъ, 
со  строящимся  подъѣзднымъ  путемъ  отъ  Иванова  до  Тейкова  и  самому  по¬ 
строить  линію  отъ  Ярославля  до  соединенія  съ  Рыбинско-Бологовской  дорогой 
и  линію  отъ  г.  Нерехты  до  ст.  Середа  Шуйско-Ивановской,  дл.  45  верстъ, 
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Въ  дѣйствительности  первая  изъ  этихъ  вѣтвей  построена  отъ  Ярославля  до 
Рыбинска,  протяженіемъ  75  верстъ. 

По  ходатайству  Общества  и  но  представленію  Министровъ  Финансовъ  и 
Путей  Сообщенія  отъ  2  апрѣля  1897  года,  Высочайше  утвержденнымъ  2  мая 

1897  года  положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія,  разрѣшено  было  обществу 
построить  участокъ  отъ  Юрьева-Польскаго  до  Тейкова,  дл.  77  верстъ.  Пре¬ 
доставленіе  это  было  мотивировано  состоявшимся  сліяніемъ  обществъ  Москов¬ 
ско-Ярославско-Архангельской  и  Шуйско-Ивановской  дорогъ,  причемъ  между 
принадлежавшими  каждому  изъ  нихъ  пунктами  Юрьевъ  и  Тейково  остался 
промежутокъ  въ  78  верстъ  и  каждая  изъ  прежнихъ  линій  не  дошла  до  фаб¬ 
рично-торговаго  района  Гаврилова- Посада.  Наконецъ,  Высочайше  утвержден¬ 
нымъ  2  мая  1897  года  положеніемъ  разрѣшена  Обществу  постройка  новой 
линіи  въ  125  верстъ  отъ  Москвы  до  Савелова  на  Волгѣ  противъ  с.  Кимры. 

По  разсчетамъ  за  пріобрѣтеніе  Шуйско-Ивановской  дороги  акціонерамъ 
сей  послѣдней  должно  было  быть  выплачено  7.420.000  руб.  кред.  4°/о  обли¬ 
гаціями  Общества  Московско-Ярославско- Архангельской  дороги  гарантирован¬ 
ными  Правительствомъ  и  277.814  руб.  49  к.  наличными  деньгами.  Кромѣ 
того,  Общество  Московско-Ярославско-Архангельской  дороги  обязывалось  упла¬ 
тить  Правительству  въ  возмѣщеніе  его  участія  въ  доходахъ  Шуйско-Иванов¬ 
ской  желѣзной  дороги  8  мил.  руб.  кред.  съ  °/о  изъ  4  годовыхъ  за  время  съ 
1  января  1895  года  по  день  уплаты. 

На  всѣ  эти  разсчеты  и  на  расходы  по  постройкамъ  Обществу  разрѣшено 
выпустить  гарантированныя  Правительствомъ  4°/о  облигаціи  съ  освобожденіемъ 
ихъ  отъ  налога,  если  онѣ  будутъ  выпущены  въ  металлической  валютѣ,  но 
съ  условіемъ  уплаты  суммы  налога  изъ  доходовъ  эксплоатаціи.  Срокъ  выкупа 
въ  казну  дорогъ  Общества  отдаленъ  до  1  января  1907  года. 

Такимъ  образомъ  и  это  Общество,  имѣвшее  въ  своемъ  распоряженіи  до 
1894  года  только  585  верстъ  желѣзныхъ  дорогъ,  пріобрѣло  къ  1  января 

1898  года,  вмѣстѣ  со  своимъ  переименованіемъ  сѣть  въ  1820  верстъ. 

Всѣмъ  вышеописаннымъ  расширеніемъ  своей  сѣти  Общество  Московско- 

Ярославско  Архангельской  желѣзной  дороги  однако  не  довольствовалось  и  уже 
въ  1895  году  обратилось  съ  ходатайствомъ  о  предоставленіи  ему  также  со¬ 
оруженія  линіи  отъ  Костромы  на  Вятку,  а  когда  въ  1897  году  Правитель¬ 
ствомъ  было  признано  желательнымъ  связать  Вятку  и  съ  С.-Петербургомъ, 
то  явилось  конкурентомъ  на  постройку  линіи  отъ  Вятки  къ  С.-Петербургу 
съ  вѣтвями  къ  Костромѣ  и  Кинешмѣ  и  съ  преобразованіемъ  въ  Общество 
«Сѣверныхъ  желѣзныхъ  дорогъ». 

Возбужденные  этимъ  вопросы  тѣсно  связаны  съ  вопросомъ  о  Пермь- 
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Котласской  желѣзной  дорогѣ,  а  потому,  разсчитывая  къ  нимъ  вернуться,  мы 
обратимся  сначала  къ  очерку  возникновенія  сей  послѣдней. 


Пермь-Котласская  желѣзная  дорога  представляетъ  собою  рѣшеніе  давно 
стоявшаго  на  очереди  вопроса  о  соединеніи  бассейновъ  Камы  и  Сѣверной 
Двины. 

Еще  въ  прошломъ  столѣтіи,  въ  царствованіе  Екатерины  II  былъ  соору¬ 
женъ  для  этой  цѣли  Екатерининскій  каналъ,  заброшенный  потомъ  изъ-за  того, 
что  суда  не  доходили  до  него,  за  неимѣніемъ  на  р.  Вяткѣ  буксирныхъ  паро¬ 
ходовъ.  Во  многихъ  случаяхъ  даже  не  ограничивались  стремленіемъ  къ  соеди¬ 
ненію  Сѣверной  Двины  только  съ  Камой,  а  изыскивали  способы  соединенія 
ея  также  съ  бассейномъ  р.  Оби.  Начиная  еще  со  второй  половины  прошлаго 
столѣтія,  разные  предприниматели,  а  отчасти  и  само  Правительство,  пытались 
проложить  торговые  пути  изъ  Сибири  въ  Европейскую  Россію  при  посредствѣ 
водныхъ  путей  соединеніемъ  бассейновъ  рѣкъ  Оби,  Печоры,  Камы  и  Сѣвер¬ 
ной  Двины,  но  ни  одно  изъ  всѣхъ  этихъ  предположеній  не  увѣнчалось 
успѣхомъ. 

Съ  постройкой  Уральской  и  Екатеринбурго-Тюменской  желѣзныхъ  дорогъ, 
установившихъ  связь  между  р.  Турой  въ  Тюмени  и  р.  Камой  въ  Перми  и 
Березникахъ,  а  равно  съ  приступомъ  къ  сооруженію  магистральной  Сибирской 
линіи,  вопросъ  о  соединеніи  бассейновъ  рѣкъ  Оби  и  Камы,  казалось  бы,  дол¬ 
женъ  былъ  отпасть,  тѣмъ  не  менѣе,  запиской  отъ  3  марта  1890  года  и  те¬ 
леграммой  отъ  20  февраля  1891  года,  поданными  Министру  Путей  Сообщенія, 
сибирскіе  торговцы  и  промышленники  ходатайствовали  о  сооруженіи  хотя  бы 
узкоколейной  желѣзной  дороги  отъ  Филькинской  пристани  на  р.  Южной  Сосьвѣ 
(притокѣ  Тавды  притока  Тобола)  до  с.  Керчемскаго  на  р.  Вычегдѣ,  находя, 
что  сибирскій  хлѣбъ  не  въ  состояніи  выдержать  желѣзнодорожной  перевозки 
до  Петербурга,  а  17  апрѣля  1891  года  поступило  ходатайство  дѣйствит. 
статскихъ  совѣтниковъ  К.  П.  Ржевскаго  и  А.  А.  Ауэрбаха  и  Петербургскаго 
1-й  гильдіи  купца  А.  Ф.  Кларка  о  разрѣшеніи  имъ  учредить  акціонерное 
общество  для  устройства  узкоколейной  дороги  въ  580  верстъ  отъ  Филькин- 
ской  пристани  до  с.  Керчемскаго  съ  вѣтвыо  до  пристани  Ленва  на  р.  Камѣ, 
близъ  Березняковъ.  При  этомъ  они  испрашивали  правительственную  гарантію 
на  основной  капиталъ  предпріятія  въ  размѣрѣ  съ  погашеніемъ  4,175°/п 
годовыхъ. 

Комиссія  при  Департаментѣ  желѣзныхъ  дорогъ  для  выясненія  экономи¬ 
ческаго  значенія  проектируемыхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  разсматривавшая  это 
ходатайство,  не  признала  предпріятіе  заслуживающимъ  правительственной  га- 
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рантіи  п  имѣющимъ  государственное  значеніе,  находя,  что  надежды  предприни¬ 
мателей  на  проектированный  путь,  при  маловодности  рѣкъ  Сосъвы  и  Вычегды, 
отсутствіи  на  нихъ  достаточныхъ  судоходныхъ  средствъ,  продолжительности 
ихъ  замерзаемости  и  разнымъ  другимъ  причинамъ,  ошибочны.  Такимъ  обра¬ 
зомъ  ходатайство  это,  по  всеподданнѣйшему  докладу  Министра  Путей  Со¬ 
общенія  21  августа  1892  года,  было  отклонено  и  послѣдствій  не  имѣло. 

Между  тѣмъ,  какъ  было  объяснено  выше  (см.  стран.  284),  еще  въ 
1868  году  комиссіей,  Высочайше  учрежденной  подъ  предсѣдательствомъ  На¬ 
следника  Цесаревича  для  доставленія  пособій  пострадавшимъ  отъ  неурожая, 
возбужденъ  былъ  вопросъ  о  постройкѣ  Вятско-Двинской  желѣзной  дороги,  пред¬ 
назначавшейся  для  соединенія  бассейновъ  Камы  и  Сѣверной  Двины,  но  тогда 
ограничились  постройкой  Ярославско-Вологодской  дороги  и  вопросъ  о  Вятско- 
Двинской,  не  смотря  на  неоднократныя  обсужденія  въ  Комитетѣ  Министровъ, 
остался  нерѣшеннымъ,  какъ  видѣли,  вслѣдствіе  пріостановки  постройки  но¬ 
выхъ  дорогъ  при  денежномъ  участіи  казны,  и  ходатайство  коммерціи  совѣт¬ 
ника  А.  Кларка,  почетн.  гражд.  Горбова  и  И.  А.  Бусурина  о  концессіи  на 
Вятско-Двинскую  дорогу  оставлено  безъ  послѣдствій. 

Затѣмъ  точно  также  остались  безъ  послѣдствій:  ходатайство  въ  1880  г. 
Царскосельскаго  купца  Лазарева  и  Рыбинскаго  купца  Бинштока  чрезъ  Воло¬ 
годскаго  Губернатора  о  концессіи  на  желѣзную  дорогу  отъ  Рыбинска  до  Кад¬ 
никова  съ  продолженіемъ  до  Сѣверной  Двины  и  заявленіе  въ  1882  году  по- 
томственнаго  почетнаго  гражданина  Латкина  о  готовности  построить  на  частныя 
средства  дороги  отъ  Котельничъ  или  даже  отъ  Казани  до  с.  Котласъ. 

Въ  такомъ  положеніи  стояло  дѣло,  когда,  по  представленію  Министра 
Финансовъ  отъ  21  апрѣля  1894  года,  состоялось  Высочайше  утвержденное 
18  мая  Положеніе  Соединеннаго  Присутствія  о  производствѣ  экономическаго 
изслѣдованія  и  технической  рекогносцировки  направленія  желѣзнодорожной 
линіи  отъ  Перми  до  пристани  Котласъ  по  Сѣверной  Двинѣ. 

Послѣдствіемъ  такого  Положенія  было  представленіе  Министра  Путей 
Сообщенія  отъ  28  апрѣля  1895  г.  о  выборѣ  общаго  направленія  на  осно¬ 
ваніи  предварительныхъ  изысканій  и  Высочайше  утвержденное  18  мая  1895  г. 
Положеніе  Соединеннаго  Присутствія  Комитета  Сибирской  дороги  и  Департа¬ 
мента  Государственной  Экономіи,  коимъ  общее  направленіе  отъ  Перми  до 
Котласа  было  утверждено  и  разрѣшено  приступить  къ  окончательнымъ  изы¬ 
сканіямъ  и  къ  сооруженію  за  счетъ  казны. 

Направленіе  это  было  назначено  чрезъ  Вятку  по  водораздѣлу  рѣкъ  Чепцы 
и  Кильмези,  но  проведеніе  линіи  по  этому  водораздѣлу  оказалось  труднымъ 
и  цѣннымъ,  а  потому,  хотя  работы  на  остальныхъ  участкахъ  уже  произво¬ 
дились,  прежнее  направленіе  по  водораздѣлу  было,  Высочайше  утвержденнымъ 
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7  декабря  1896  г.  Положеніемъ,  замѣнено  другимъ  на  г.  Глазовъ  но  лѣвому 
берегу  р.  Чепцы. 

При  протяженіи  Пермь-Котласской  желѣзной  дороги  въ  812,288  верстъ, 
полная  стоимость  ея  опредѣлилась  по  утвержденнымъ  разцѣночнымъ  вѣдомо¬ 
стямъ  въ  86.581.087  руб.,  или  въ  45.085  руб.  на  версту. 

Работы  начаты  были  лѣтомъ  1896  года.  Къ  1  января  1898  года  рельсы 
были  уложены  на  484  верстахъ,  къ  концу  же  этого  года  ожидается  возмо¬ 
жность  открыть  временное  движеніе. 


Изложивъ,  по  поводу  Пермь-Котласской  желѣзной  дороги,  краткій  очеркъ 
вопроса  о  соединительномъ  пути  между  Сибирью  и  Бѣлымъ  моремъ,  здѣсь 
будетъ  умѣстно  коснуться  также  проектовъ  послѣдняго  времени  соединенія 
низовья  р.  Оби  непосредственно  съ  Сѣвернымъ  океаномъ,  минуя  Карское  море 
или  посредствомъ  р.  Печоры. 

Еще  6  февраля  1882  года  Высочайше  разрѣшено  было  губернскому 
секретарю  Александру  Дмитріевичу  Голохвастову  произвести  на  собственный 
его  счетъ  изысканія  для  паровой  желѣзной  дороги  отъ  устья  р.  Вайкара  до 
Хайнудырской  губы  Сѣвернаго  океана.  Затѣмъ  въ  апрѣлѣ  того  же  года  г.  Го¬ 
лохвастовъ  ходатайствовалъ  о  разрѣшеніи  ему  учредить  акціонерное  сибирское 
общество  торговли  и  Обской  желѣзной  дороги  съ  капиталомъ  80  мил.  руб., 
на  что,  за  непредставленіемъ  результатовъ  изысканій,  разрѣшенія  дано 
не  было. 

Между  тѣмъ  срокъ,  назначенный  для  представленія  изысканій,  уже  истекъ, 
а  потому,  по  новому  ходатайству  г.  Голохвастова,  послѣдовало  на  то  8  февраля 
1885  г.  вторичное  Высочайшее  соизволеніе. 

Въ  декабрѣ  1886  года  г.  Голохвастовъ  представилъ  Министру  Путей 
Сообщенія  планъ  мѣстности  между  р.  Малою  Обью  и  Сѣвернымъ  океаномъ, 
снятый  по  его  порученію  межевымъ  инженеромъ  статскимъ  совѣтникомъ  И.  М. 
Воропаемъ  въ  масштабѣ  5  и  10  верстъ  въ  дюймѣ,  съ  нанесеніемъ  на  немъ 
проектной  линіи  дороги  протяженіемъ  898  версты  отъ  Васюковскихъ  юртъ  на 
р.  Малой  Оби  до  берега  Сѣвернаго  океана  при  устьѣ  р.  Каратайки,  и  поясни¬ 
тельную  записку  и  ходатайствовалъ  о  разрѣшеніи  ему  постройки  означенной 
Обской  желѣзной  дороги  на  правахъ  частной,  на  частныя  средства,  безъ  при¬ 
нудительнаго  отчужденія  и  какихъ-либо  пособій  отъ  Правительства. 

По  сношеніи  съ  надлежащими  вѣдомствами,  постройка  желѣзной  дороги 
въ  цѣляхъ  частнаго  пользованія  была  разрѣшена  Министромъ  Путей  Сообщенія 
1  апрѣля  1887  г.,  съ  тѣмъ,  чтобы  до  приступа  къ  работамъ  г.  Голохвастовъ 
представилъ  на  утвержденіе  всѣ  необходимыя  техническія  данныя. 
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Прошло  10  лѣтъ,  въ  теченіи  которыхъ  г-мъ  Голохвастовымъ  ничего 
представлено  не  было,  такъ  что  концессія  должна  была  уже  утратить  свою 
силу,  когда  29  октября  1897  года  онъ  вошелъ  съ  всеподданнѣйшимъ  про¬ 
шеніемъ  о  продленіи  его  правъ,  не  теряя  надежды  осуществить  задуманное 
имъ  предпріятіе.  На  прошеніи  атомъ  сдѣлана  слѣдующая  собственноручная 
надпись  Государя  Императора:  «Я  не  вижу  препятствій  къ  продленію  10-лѣт- 
ней  давности  этой  одинокой  жел.  дороги.  Представить  объясненія  при 
слѣд.  докладѣ». 

Въ  результатѣ  по  всеподданнѣйшему  докладу  Министра  Путей  Сообщенія 
послѣдовало  7  ноября  1897  года  Высочайшее  соизволеніе  на  продленіе  г.  Го¬ 
лохвастову  права  на  эту  концессію  еще  на  10  лѣтъ  со  2  апрѣля  1897  г. 
на  тѣхъ  же  условіяхъ,  какія  были  объявлены  ему  въ  1887  году. 

Осуществится  ли  это  предпріятіе — вопросъ  будущаго,  но  въ  настоящее 
время  не  безъинтересны  данные  о  немъ  отзывы.  Замѣтимъ,  что  желѣзная 
дорога,  о  которой  идетъ  рѣчь,  имѣетъ  цѣлью  установить  сообщеніе  между 
низовьемъ  р.  Оби  и  Сѣвернымъ  океаномъ  помимо  Карскаго  моря,  судоходство 
по  которому,  вслѣдствіе  обилія  льдовъ,  служитъ  предметомъ  заботливости  от¬ 
важныхъ  предпринимателей  и  самого  Правительства.  По  своему  географиче¬ 
скому  положенію  она  ближе  всего  должна  имѣть  значеніе  для  оживленія  То¬ 
больской  губерніи,  а  потому  на  первомъ  планѣ  слѣдуетъ  считать  мнѣніе  о 
ней  Тобольскаго  Губернатора. 

Въ  отзывѣ  своемъ  отъ  21  мая  1887  года,  Тобольскій  Губернаторъ, 
усматривая,  что  означенная  дорога  даетъ  возможность  вывозить  изъ  Сибири 
хлѣбъ,  сало,  кожи  и  т.  и.,  продающіеся  на  мѣстѣ  по  весьма  низкимъ  цѣнамъ 
и  продавать  ихъ  въ  Европѣ  значительно  дешевле  подобныхъ  товаровъ,  при¬ 
возимыхъ  туда  другими  путями,  находилъ,  что  съ  проведеніемъ  ея  Тобольская 
губернія  и  сосѣднія  скорѣе  пострадаютъ,  чѣмъ  выиграютъ. 

По  его  мнѣнію,  первое,  чего  слѣдуетъ  ожидать  отъ  дороги,  это  наплыва 
разныхъ  мелкихъ  аферистовъ,  ремесленниковъ  и  торговцевъ,  въ  томъ  числѣ 
евреевъ;  затѣмъ  явятся  скупщики,  цѣны  поднимутся  и  крестьяне,  начавъ 
продавать  все,  что  можно,  скоро  дойдутъ  до  положенія  крестьянъ  централь¬ 
ныхъ  губерній;  сѣверный  край  губерніи  наводнится  иностранцами,  торговля 
перейдетъ  въ  ихъ  руки,  между  иностранными  и  русскими  купцами  возгорится 
борьба,  остяки  будутъ  разорены  и  всѣ  выгоды  достанутся  иностранцамъ, 
наблюденіе  за  сохраненіемъ  порядка  въ  краѣ  сдѣлается  невозможнымъ  и  въ 
заключеніе  затруднится  надзоръ  за  политическими  ссыльными,  поселяемыми 
въ  Березовѣ  и  Обдорскѣ,  вслѣдствіе  облегченія  побѣга. 

Стенной  Генералъ-Губернаторъ  Генералъ-Лейтенантъ  Колпаковскій,  теле¬ 
граммой  отъ  10  февраля  1885  года,  далъ  о  проектированной  г.  Голохвасто- 
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вымъ  дорогѣ  крайне  неблагопріятные  отзывы,  добавивъ,  что  для  ввѣреннаго 
ему  края  она  не  имѣетъ  никакого  значенія. 

Наоборотъ,  Архангельскій  губернаторъ  отъ  28  декабря  1887  г.  отозвался, 
что  послѣдствіемъ  этой  дороги  можетъ  быть  оживленіе  промышленности  по 
низовьямъ  р.  Печоры  и  что  осуществленіе  проектируемой  дороги  весьма  же¬ 
лательно,  въ  виду  основнаго  положенія,  что  устройство  путей  сообщенія  во¬ 
обще,  хотя  бы  даже  и  въ  пустынной  мѣстности,  а  улучшенныхъ  путей  тѣмъ 
болѣе,  можетъ  принести  только  пользу  такимъ  мѣстностямъ,  вызвавъ  ихъ  къ 
жизни  изъ  вѣковаго  омертвенія,  на  которое  обречены  онѣ  безъ  подобной  пред¬ 
пріимчивости. 

Мы  привели  отзывъ  Тобольскаго  Губернатора  на  первомъ  планѣ  тѣмъ 
болѣе  потому,  что,  по  существу  своему,  онъ  несомнѣнно  достоинъ  быть  за¬ 
несеннымъ  на  страницы  исторіи,  какъ  мнѣніе  сановника,  въ  районъ  попеченія 
котораго  между  прочимъ  входили  и  упомянутыя  Архангельскимъ  Губернато¬ 
ромъ  находящіяся  въ  вѣковомъ  омертвеніи  мѣстности. 

Замѣтимъ  здѣсь,  что  по  отзыву  отъ  4  апрѣля  1884  года  Тобольскаго 
Губернатора  В.  Лысогорскаго  (вѣроятно  предмѣстника  перваго),  «во  всякомъ 
случаѣ  представляется  весьма  вѣроятнымъ  установленіе  сѣвернаго  морского 
пути  изъ  Европы  въ  Сибирь,  минуя  Карское  море  и  Обскую  губу».  По  его 
свидѣтельству,  путь  между  Югорскимъ  Шаромъ  и  р.  Обью  у  Обдорска  именно 
въ  мѣстности,  намѣченной  г-мъ  Голохвастовымъ,  былъ  изслѣдованъ  еще  въ 
1882 — 1888  годахъ  по  порученію  г.  Сибирякова,  послѣ  цѣлаго  ряда  не¬ 
удачныхъ  попытокъ  его  проникнуть  въ  Сибирь  чрезъ  Карское  море.  Капитанъ 
парохода  «Обь»  г.  Гренбекъ  прошелъ  это  разстояніе  около  860  верстъ  въ 
октябрѣ  1882  года  на  оленяхъ  въ  22  дня  и  нашелъ,  что  мѣстность  тундры 
ровная,  подъемъ  и  спускъ  чрезъ  Уралъ  не  круты,  снѣга  не  глубоки,  путь 
для  слѣдованія  и  перевозки  на  оленяхъ  надеженъ,  а  присутствіе  кочующихъ 
здѣсь  зырянъ  и  самоѣдовъ  со  стадами  оленей  даетъ  полную  возможность 
разсчитывать  на  развитіе  перевозки  грузовъ  въ  будущемъ. 

Повторяемъ,  что  суждено  ли  предпріятію  г.  Голохвастова  осуществиться 
или  нѣтъ — вопросъ  времени,  но,  въ  оправданіе  застоя  дѣла,  не  можемъ  не 
высказать  предположенія,  что  оно  затрудняется  опасеніями  тяжкихъ  мѣстныхъ 
условій  климата  и  почвы  и  состояніемъ  данной  мѣстности  именно  въ  вѣко¬ 
вомъ  омертвеніи.  Тяжки  также  и  условія,  поставленныя  г.  Голохвастову. 

Не  можемъ  умолчать  здѣсь  о  позднѣйшемъ  фактѣ,  хотя  онъ  и  послѣ¬ 
довалъ  уже  въ  1898  году. 

Вслѣдствіе  всеподданнѣйшаго  ходатайства  г.  Голохвастова  о  производствѣ 
на  средства  Министерства  Путей  Сообщенія  изысканій  и  промѣровъ  близъ 
того  побережья  Сѣвернаго  океана,  гдѣ  предполагается  имъ  морской  портъ  для 
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Обской  желѣзной  дороги,  Государю  Императору,  по  докладу  Министра  Путей 
Сообщенія,  благоугодно  было  20  марта  1808  года  повелѣть  снестись  съ  Мор¬ 
скимъ  Министерствомъ  о  томъ,  не  найдется  ли  возможнымъ  поручить  пол¬ 
ковнику  Вилькицкому,  командированному  для  производства  гидрографическихъ 
изысканій  въ  Карскомъ  морѣ,  попутно  осмотрѣть  также  п  бухту,  къ  которой 
г.  Голохвастовъ  предполагаетъ  направить  проектируемую  имъ  желѣзную  дорогу. 

Такое  вторично  оказанное  Всемплостивѣйшее  вниманіе  къ  разсматривае¬ 
мому  проекту  даетъ  смѣлость  надѣяться,  что  дѣло  это,  наконецъ,  выйдетъ 
изъ  застоя. 


Отмѣтимъ  здѣсь,  что  въ  1897  году  поступило  отъ  статскаго  совѣтника 
фонъ-Кехера  и  пот.  поч.  гражданина  Гадалова  ходатайство  о  концессіи  на 
желѣзную  дорогу  отъ  Обдорска  до  Хайбудырской  губы,  т.  е.  приблизительно 
въ  томъ  же  направленіи,  которое  предположено  г.  Голохвастовымъ,  но  хода¬ 
тайству  этому  Министръ  Финансовъ  не  призналъ  возможнымъ  дать  движеніе. 


Замѣтимъ  также,  что  въ  февралѣ  1885  года  г.  Голохвастовъ  испраши¬ 
валъ  разрѣшеніе  также  на  производство  изысканій  для  желѣзной  дороги  между 
однимъ  изъ  пунктовъ  на  р.  Сыгвѣ,  притокѣ  р.  Сосьвы,  впадающей  въ  р.  Обь 
и  р.  Печерой  или  однимъ  изъ  ея  притоковъ.  Изысканія  эти  были  Высочайше 
разрѣшены  15  марта  того  же  года  по  всеподданнѣйшему  докладу  Министра 
Путей  Сообщенія,  но  результатовъ  нпкакихъ  не  послѣдовало. 

Путь  между  рѣками  Обью  и  Печерой  былъ,  по  порученію  того  же  Си- 
бирякова,  изслѣдованъ  въ  1884  году  его  довѣреннымъ  Хромовымъ  въ  на¬ 
правленіи  отъ  Березова  но  рѣкамъ  Сосьвѣ  и  Сыгвѣ  до  села  Щекурьинскаго 
на  пароходахъ  и  далѣе  170  верстъ  на  оленяхъ  до  пристани  на  р.  Печерѣ 
въ  селѣ  Оранцѣ  и  найденъ  удобнымъ. 


Едва  рѣшенъ  былъ  вопросъ  о  постройкѣ  Пермь- Котласской  желѣзной 
дороги,  какъ  Общество  Московско-Ярославско-Архаигельской,  не  удовлетво¬ 
ряясь  остальнымъ  расширеніемъ  своей  сѣти,  обратилось  въ  1895  году  къ 
Правительству  съ  ходатайствомъ  о  предоставленіи  ему  сооруженія  линіи  отъ 
Костромы  до  одной  изъ  станцій  Пермь-Котласской  дороги. 

Ходатайство  это,  затрогивавшее  весьма  важный  вопросъ  о  связи  обшир¬ 
наго  Пермско-Вятскаго  края  съ  русской  желѣзнодорожной  сѣтью,  было  вы¬ 
дѣлено  изъ  прочихъ  и  передано  на  разсмотрѣніе  особо  образованной  комиссіи 
изъ  представителей  разныхъ  вѣдомствъ. 
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Предположенія  Общества  вести  линію  отъ  Костромы  чрезъ  Макарьевъ, 
Ветлугу  и  Кукарку  до  станціи  Ухтымъ  Пермь*  Котласской  желѣзной  дороги 
тотчасъ  же  вызвали  ходатайства  мѣстныхъ  земствъ  и  городовъ,  стремившихся 
другъ  передъ  другомъ  убѣдить  Правительство  въ  цѣлесообразности  предпочтенія 
желаемаго  каждымъ  изъ  нихъ  направленія,  а  сдѣлавшееся  спорнымъ  дѣло  это  еще 
болѣе  усложнилось  ходатайствами  Московской  Городской  Думы  о  сооруженіи 
данной  линіи  не  отъ  Костромы,  а  отъ  Кинешмы  или  Нижняго-Новгорода  и  С.-Пе¬ 
тербургской  Городской  Думы  о  сооруженіи  линіи  до  Вятки  отъ  С.-Петербурга 
чрезъ  Вологду. 

Оба  ходатайства  столичныхъ  Думъ  были  по  Высочайшему  повелѣнію 
заслушаны  въ  Соединенномъ  Присутствіи  Комитета  Министровъ  и  Департа¬ 
мента  Государственной  Экономіи  18  и  25  апрѣля  1895  года  и,  Высочайше 
утвержденнымъ  28  апрѣля  Положеніемъ  его,  рѣшено  было  поручить  той  же 
комиссіи  обсудить  вопросъ  о  томъ,  по  какимъ  направленіямъ  представлялось  бы 
возможнымъ  связать  Вятку  съ  существующею  желѣзнодорожною  сѣтью,  имѣя 
въ  виду  интересы  какъ  С.-Петербурга,  такъ  и  Москвы. 

Исполняя  возложенную  на  нее  такимъ  образомъ  задачу,  комиссія  эта, 
йодъ  предсѣдательствомъ  директора  Департамента  желѣзнодорожныхъ  дѣлъ, 
дѣйствит.  статскаго  совѣтника  Максимова,  занималась  болѣе  года  при  участіи 
67  представителей  мѣстныхъ  интересовъ  и  въ  результатѣ  не  пришла  къ  еди¬ 
ногласному  заключенію.  Большинство  остановилось  на  выборѣ  линіи  отъ  Вятки 
до  Галича,  съ  развѣтвленіемъ  ея  къ  Костромѣ  и  С.-Петербургу;  представи¬ 
тели  же  Военнаго  Министерства  находили,  что  линія  отъ  Вятки  до  С.-Пе¬ 
тербурга  чрезъ  Вологду  съ  вѣтвью  отъ  Кологрива  до  Кинешмы  болѣе  удовле¬ 
творяла  бы  военнымъ  и  экономическимъ  интересамъ. 

Еще  большее  разногласіе  произошло  по  вопросу  объ  очереди  постройки. 
Члены  отъ  Министерствъ  Двора,  Юстиціи  и  Военнаго  и  отъ  Государственнаго 
Контроля  признавали  необходимымъ  сначала  строить  линію  отъ  Петербурга  до 
Вятки,  потомъ  же  соединить  ее  съ  Костромою;  члены  отъ  Министерствъ  Путей 
Сообщенія,  Земледѣлія  и  Государственныхъ  Имуществъ  и  Финансовъ  и  одинъ 
изъ  членовъ  отъ  Министерства  Внутреннихъ  Дѣлъ  полагали  болѣе  полезнымъ 
сначала  построить  соединеніе  Вятскаго  края  съ  Костромою;  другой  же  изъ 
членовъ  Министерства  Внутреннихъ  Дѣлъ  признавалъ  желательнымъ  строить 
то  и  другое  одновременно. 

Узнавъ  о  принятомъ  дѣломъ  оборотѣ,  Общество  Московско-Ярославско- 
Архангельской  дороги  выразило  готовность  измѣнить  предположенное  имъ  на¬ 
правленіе  и  вести  дорогу  чрезъ  Галичъ,  что  же  касается  участка  Галичъ- 
С>-Петербургъ,  то  Общество  соглашалось  принять  на  себя  и  его  постройку 
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при  условіи  производства  ему  отъ  казны  субсидіи  по  1.000  руб.  въ  годъ  съ 
каждой  версты  протяженія  пути. 

Между  тѣмъ  въ  Министерство  Финансовъ  поступило  еще  предложеніе 
инженера  Кульжинскаго  отъ  имени  петербургскихъ  капиталистовъ  съ  изъявле¬ 
ніемъ  готовности  образовать  акціонерное  общество  для  сооруженія  и  эксплоа¬ 
таціи  дороги  отъ  С.-Петербурга  чрезъ  Вологду  до  Вятки,  независимо  отъ  мо¬ 
гущаго  состояться  разрѣшенія  Обществу  Московско-Ярославско-Архангельской 
дороги  на  постройку  линіи  отъ  Костромы  до  Вятки. 

При  этомъ  инженеръ  Кульжинскій  полагалъ  нужный  для  участка  С.-Пе- 
тербургъ-Вологда  капиталъ  образовать  на  7*  выпускомъ  негарантированныхъ 
акцій  и  на  3/4  выпускомъ  гарантированныхъ  облигацій,  капиталъ  же  для 
остального  участка  образовать  исключительно  выпускомъ  гарантированныхъ 
облигацій  и  приступить  къ  работамъ  второго  участка  не  ранѣе  окончанія 
перваго. 

Министры  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  признали  предложеніе  инженера 
Кульжинскаго  опаснымъ  для  казны,  въ  виду  ожидаемой  малой  доходности 
линіи  и  значительнаго  размѣра  облигаціоннаго  капитала  сравнительно  съ 
акціонернымъ. 

Отвергая  ошибочно,  по  ихъ  мнѣнію,  приписываемое  линіи  Вятка-Петер- 
бургъ  значеніе  транзитнаго  пути  для  сибирскихъ  грузовъ  въ  виду  слабости 
Уральской  дороги,  оба  означенные  Министра,  хотя  и  признавали  большое 
значеніе  для  Петербурга  связи  съ  Пермскимъ  краемъ,  не  находили,  однако, 
чтобы  неудовлетвореніе  этой  потребности  служило  достаточнымъ  поводомъ  для 
отклоненія  осуществленія  восточнаго  участка,  для  котораго  имѣются  уже  и 
предприниматель  и  средства,  а  потому  общимъ  представленіемъ  своимъ  въ 
Соединенное  Присутствіе  отъ  20  мая  1897  года  испрашивали  разрѣшеніе 
Обществу  Московско-Ярославско  -Архангельской  желѣзной  дороги  построить 
магистральную  ширококолейную  линію  отъ  Вятки  чрезъ  Галичъ  до  Костромы, 
общимъ  протяженіемъ  572  версты,  съ  мостомъ  чрезъ  р.  Волгу,  причемъ  ка¬ 
питалъ,  для  сего  нужный,  предполагалось  образовать  дополнительнымъ  выпу¬ 
скомъ  гарантированныхъ  облигацій  въ  суммѣ  однако  не  свыше  82  мил.  руб., 
не  считая  процентовъ  во  время  постройки  и  расходовъ  по  реализаціи. 

Соединенное  Присутствіе,  обсуждавшее  это  представленіе  8  іюня,  еди¬ 
ногласно  полагало  признать  желѣзнодорожную  линію  магистральнаго  типа  между 
Вяткою  и  С.-Петербургомъ  подлежащею  осуществленію  чрезъ  Галичъ  съ  раз¬ 
вѣтвленіемъ  на  Петербургъ  и  Кострому  и  предоставить  Министру  Путей  Со¬ 
общенія,  по  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ,  произвести  казенныя  изы¬ 
сканія  между  Петербургомъ  и  Галичемъ,  о  результатѣ  же  представить  вновь 
съ  заключеніемъ  о  постройкѣ  линіи  казной  или  частными  предпринимателями. 
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При  изысканіяхъ  этихъ  надлежало  принять  въ  особое  вниманіе  наира» 
меніе,  указанное  Министромъ  Внутреннихъ  Дѣлъ,  находившаго  болѣе  цѣле¬ 
сообразнымъ  вести  линію  не  на  самый  Петербургъ,  а  къ  одной  изъ  станцій 
Николаевской  желѣзной  дороги,  лежащихъ  по  правую  сторону  р.  Волхова, 
чрезъ  что  получилось  бы  сбереженіе  9  мил,  рублей,  при  удлиненіи  разстоянія 
всего  на  ВО  верстъ  и  линія  прошла  бы  по  мѣстности  болѣе  населенной  и 
отличающейся  производительностью  въ  скотоводческомъ  и  молочномъ  хозяйствѣ. 

Что  же  касается  вопроса  о  времени  осуществленія  восточнаго  участка, 
то  въ  Присутствіи  произошло  разногласіе. 

12  особъ  *)  полагали  цѣлесообразнымъ  предоставить  Обществу  постройку 
восточной  части  нынѣ  же,  такъ  какъ  этимъ  нисколько  не  предотвращается 
постройка  западнаго  въ  будущемъ  по  производствѣ  необходимыхъ  изысканій 
и,  что,  въ  виду  выгодности  предложенія  Общества,  не  слѣдуетъ  его  отвергать. 

Предсѣдатель  и  11  особъ  **)  находили,  что  оба  участка  недостаточно 
изслѣдованы,  такъ  какъ  въ  избранномъ  направленіи  одинаково  не  имѣется 
изысканій  ни  по  западному  участку,  ни  по  восточному,  что  проектъ  Общества 
недостаточно  разработанъ,  что  было  бы  осторожнѣй  изслѣдовать  всю  линію 
подробно  и  тогда  уже  прибѣгнуть  къ  конкурренціи,  между  тѣмъ  какъ,  пре¬ 
доставляя  нынѣ  восточную  часть  Обществу  Московско-Ярославско-Архангель¬ 
ской  дороги,  можно  устранить  осуществимость  конкурренціи  въ  будущемъ  и 
поставить  Правительство  въ  невыгодныя  условія  относительно  западнаго 
участка,  что  соединеніе  Вятки  съ  одной  Москвой,  хотя  временное,  можетъ 
поставить  Петербургъ  въ  невыгодныя  условія,  а  потому  и  между  прочимъ 
усматривая,  что  постройку  восточнаго  участка  предположено  разрѣшить  Обще¬ 
ству  Московско-Ярославско- Архангельской  дороги  безъ  конкурренціи,  не  смотря 
на  то,  что  хозяйственность  распоряженій  названнаго  Общества  по  сооруженію 
линіи  Вологда- Архангельскъ  подвергается,  впредь  до  дальнѣйшихъ  разъясненій 
назначенной  для  изслѣдованія  сего  вопроса  комиссіи,  нѣкоторому  сомнѣнію,— 
полагали  ходатайство  Общества  Московско-Ярославско-Архангельской  желѣзной 
дороги  о  разрѣшеніи  постройки  линіи  отъ  Вятки  чрезъ  Галичъ  до  Костромы 
отклонить,  предоставивъ  Министру  Путей  Сообщенія  произвести  изысканія  по 
означенному  направленію  на  одинаковыхъ  съ  указанными  для  участка  Га- 


*)  Статсъ-Секретарп:  графъ  Деляновъ,  Сольскій,  Кахановъ  и  Фришъ,  Генер.-Адъют. 
Чихачевъ,  дѣйсгвит.  тайн,  совѣтн.  Горемыкинъ  и  Ермоловъ,  Статсъ-Секретарь  Витте,  тайн, 
совѣта,  князь  Хилковъ,  Егермейстеръ  Сішягинъ,  Вице-Адмиралъ  Тыртовъ  и  тайн,  совѣтн. 
Завадскій. 

**)  Великій  Князь  Михаилъ  Николаевичъ,  Статсъ-Секретарь  Побѣдоносцевъ,  Генер.- 
Адъют.  Обручевъ,  графъ  Протасовъ-Бахметьевъ,  дѣйствіи.  тайн,  совѣтн.  Галкинъ-Враской 
Статсъ-Секретарь  Плеве,  тайный  совѣта.:  Тернеръ,  Шидловскій,  Верховскій  и  Черевапскіи 
и  Шталмейстеръ  князь  Оболенскій-ІІеледцнскій-Мелецкій. 
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личъ-Петербургъ  основаніяхъ  и  предположенія  свои  о  сооруженіи  линіи  Вятка- 
Галичъ- Кострома  представить,  по  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ, 
одновременно  съ  проектомъ  линіи  отъ  Галича  до  С. -Петербурга. 

Государь  Императоръ,  18  іюня  1897  года,  утвердивъ  единогласное  по¬ 
становленіе  Соединеннаго  Присутствія,  на  журналѣ  его  соизволилъ  начертать; 
«Согласенъ  съ  мнѣніемъ  предсѣдателя  и  11  членовъ». 

Этимъ  однако  дѣло  пока  не  ограничилось. 

И  іюля  коммерціи  совѣтникъ  С.  И.  Мамонтовъ,  въ  качествѣ  предсѣ¬ 
дателя  Правленія  Общества  Московско-Ярославско-Архангельской  жел.  дороги, 
представилъ  Великому  Князю  Сергыо  Александровичу  записку,  въ  которой, 
обращаясь  къ  Его  Императорскому  Высочеству,  какъ  къ  Августѣйшему  Хо¬ 
зяину  Москвы  и  ея  округа,  объяснялъ,  что  постройка  дороги  отъ  Вятки  къ 
Костромѣ  нисколько  не  связываетъ  вопроса  о  продолженія  ея  до  Петербурга, 
что  отклоненіе  проекта  Общества  нисколько  не  нарушаетъ  его  интересовъ,  а 
намѣреніе  строить  всю  Сѣверную  дорогу  казною  лишь  доставитъ  Обществу 
прямыя  выгоды,  избавляя  отъ  убытковъ  по  эксплоатацій  Вятско-Костромской 
линіи,  но  сохраняя  доходъ  отъ  перевозки  по  существующимъ  линіямъ  Обще¬ 
ства  тѣхъ  грузовъ,  которые  поступятъ  съ  новой  дороги,  что  состоявшееся 
рѣшеніе  можетъ  быть  приписано  лишь  прискорбнымъ  инсинуаціямъ  и  клеветѣ, 
распущеннымъ  но  отношенію  къ  Обществу  Московско-Ярославско-Архангель¬ 
ской  дороги  и  что  въ  результатѣ,  подъ  флагомъ  охраны  болѣе  чѣмъ  приз¬ 
рачныхъ  интересовъ  города  С.-Петербурга,  получается  то,  что:  1)  Уральская 
горнозаводская  промышленность  остается  лишенною  самаго  могучаго  средства 
для  своего  развитія— соединенія  рельсовымъ  путемъ  съ  внутренними  рынками; 
2)  Вятскій  край  съ  его  предпріимчивымъ  и  промышленнымъ  населеніемъ 
остается  оторваннымъ  отъ  остальной  Россіи,  и  8)  Костромская  губернія— эта 
колыбель  Дома  Романовыхъ  —оскудѣваетъ  и  глохнетъ,  покидаемая  населеніемъ, 
не  находящимъ  на  мѣстѣ  источниковъ  для  существованія. 

Съ  другой  стороны,  предсѣдатель  особой  комиссіи  въ  составѣ  С.-Петер¬ 
бургской  Городской  Думы  по  вопросу  о  С.-Петербурго-Вятской  желѣзной  до¬ 
рогѣ  Генералъ-Лейтенантъ  Глуховской  вошелъ  1 7  ноября  къ  Министрамъ 
Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  съ  выраженіемъ  готовности,  на  случай,  если  бы 
постройка  этой  дороги  казною  не  осуществилась,  образовать  особое  общество 
для  его  постройки  на  частныя  средства  безъ  гарантіи,  прося  при  этомъ  усту¬ 
пить  обществу  Ораніенбаумской  участокъ  Балтійской  дороги,  при  общемъ  поль¬ 
зованіи  Балтійскимъ  вокзаломъ  въ  Петербургѣ,  съ  тѣмъ,  что  общество  устроитъ 
въ  Ораніенбаумѣ  запасный  портъ  съ  ледоколами,  куда  морскія  суда  могли  бы 
приходить  почти  во  всякое  время.  Предложеніе  это  Генералъ-Лейтенантъ 
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Глуховекой  подробнѣй  развилъ  въ  докладной  запискѣ  своей  Министру  Финан¬ 
совъ  отъ  28  декабря. 

Между  тѣмъ,  въ  концѣ  1897  года,  на  Особомъ  Совѣщаніи  въ  Высочай¬ 
шемъ  Его  Императорскаго  Величества  присутствіи,  признано  было  возмож¬ 
нымъ  отложить  производство  предвидѣнныхъ  Высочайше  утвержденнымъ  18  іюня 
Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія  правительственныхъ  изысканій  линіи 
С.-Петербургъ-Галичъ-Вятка  съ  вѣтвью  на  Кострому,  съ  тѣмъ,  чтобы  посту¬ 
пившему  въ  Министерство  Финансовъ  предложенію  предсѣдателя  Правленія 
Общества  Московско-Ярославско-Архангельской  дороги  о  сооруженіи  названной 
линіи  было  нынѣ  же  дано  дальнѣйшее  движеніе. 

Такимъ  образомъ  вопросъ  снова  вернулся  въ  бывшую  комиссію,  на  раз¬ 
смотрѣніе  которой  поступило  какъ  предложеніе  Общества  Московско -Яро¬ 
славско-Архангельской  желѣзной  дороги  относительно  преобразованія  его,  въ 
связи  съ  постройкою  этихъ  линій,  въ  Общество  Сѣверныхъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
такъ  и  предложеніе  Генералъ-Лейтенанта  Глуховскаго. 


Заканчивая  1897  годъ,  отмѣтимъ  здѣсь  еще  нѣкоторые  вопросы  отно¬ 
сительно  дальнѣйшей  постройки  желѣзныхъ  дорогъ,  возгорѣвшіеся  въ  по¬ 
слѣдніе  годы,  но  оставшіеся  къ  1  января  1898  г.  нерѣшенными  въ  наслѣдіе 
на  дальнѣйшее  время. 

1)  На  всеподданнѣйшемъ  отчетѣ  Керчь-Еникальскаго  Градоначальника 
за  1893  годъ,  противъ  мѣста  объясненія  о  невозможности  русскому  каботажу 
конкуррировать  съ  иностранными  судами  и  о  необходимости  проведенія  въ  Керчь 
желѣзной  дороги  съ  устройствомъ  выгрузочнаго-  порта,  была  сдѣлана  Высо¬ 
чайшая  отмѣтка:  «Къ  сожалѣнію,  это  такъ». 

Освѣдомленный  объ  этомъ  Министръ  Путей  Сообщенія  снесся  23  декабря 
1895  года  съ  Министромъ  Финансовъ  о  внесеніи  вопроса  о  сооруженіи  Кер¬ 
ченской  линіи  на  разсмотрѣніе  комиссіи  о  новыхъ  желѣзныхъ  дорогахъ,  но 
получилъ  отъ  17  января  1896  г.  отвѣтъ  о  несвоевременности. 

Тѣмъ  не  менѣе,  линія  эта,  въ  качествѣ  вѣтви  Харьково- Севастопольской, 
нынѣ  уже  строится  распоряженіемъ  казны. 

2)  Еще  отъ  15  октября  1893  года  инженеръ  Чмутовъ  вошелъ  съ  хо¬ 
датайствомъ  о  концессіи  на  желѣзную  дорогу  отъ  С.-Петербурга  чрезъ  Пул¬ 
ково  до  села  Б.  Кузминки,  протяженіемъ  22  версты. 

Дѣло  это,  къ  сожалѣнію,  крайне  замедлилось,  къ  чему  одной  изъ  при¬ 
чинъ,  вѣроятно,  послужило  обѣщаніе,  данное  еще  Императоромъ  Николаемъ 
Павловичемъ  (стр.  38),  не  разрѣшать  никакой  другой  дороги  до  Царскаго  Села. 

Наконецъ,  по  всеподданнѣйшему  докладу  Министра  Путей  Сообщенія,  но- 
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слѣдовало  8  марта  1806  года  Высочайшее  разрѣшеніе  инженеру  Чмутову 
строить  просимую  дорогу,  но  только  до  Пулкова. 

Предпріятіе  это,  однако,  не  осуществилось  еще  и  до  сего  времени,  и  пе¬ 
тербургская  публика  не  безъ  интереса  продолжаетъ  ожидать  означенной  до¬ 
роги,  обѣщающей  развить  значительное  пригородное  движеніе  въ  сторону 
Пулкова. 

3)  Особая  Высочайше  учрежденная  Комиссія,  разсматривавшая  въ 
1894  году  вопросъ  о  сооруженіи  желѣзныхъ  дорогъ  на  Сѣверѣ  Россіи,  кромѣ 
Вологдо-Архангельской  и  Пермь-Котласской,  намѣтила  еще  линію  отъ  С.-Пе¬ 
тербурга  въ  Кемь.  Въ  связи  съ  этимъ  явилось  предположеніе  о  доведеніи 
означенной  линіи  до  Мурманскаго  берега  или  соединеніи  означеннаго  берега 
съ  ближайшимъ  пунктомъ  Финляндскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  и  стали  поступать 
разныя  ходатайства  по  предмету  направленія  предполагаемой  дороги.  Дво¬ 
рянство  С.-Петербургской  губерніи  постановило  23  января  1896  года  хода¬ 
тайствовать  о  построеніи  дороги  отъ  С.-Петербурга  въ  Кемь;  Олонецкое  Гу¬ 
бернское  Земское  Собраніе  постановило  8  января  1897  года  ходатайствовать 
о  проведеніи  этой  дороги  чрезъ  Петрозаводскъ,  а  Новоладожское  Дворянство 
всеподданнѣйшимъ  адресомъ  просило  о  проведеніи  ея  чрезъ  Новоладожскій 
уѣздъ.  Наконецъ,  Генералъ-Лейтенантъ  Глуховской,  кромѣ  соискательства  на 
концессію  по  С.-Петербурго-Вятской  линіи,  собирался  выступить  также  хо¬ 
датаемъ  о  концессіи  на  желѣзную  дорогу  отъ  С.-Петербурга  къ  Бѣлому  морю 
и  Мурманскому  берегу  чрезъ  Петрозаводскъ  и  Кемь. 

1898  годъ  засталъ  этотъ  вопросъ  еще  въ  совершенно  неопредѣлен¬ 
номъ  положеніи. 

4)  Главноначальствующій  гражданской  частью  на  Кавказѣ  еще  отъ  12  фе¬ 
враля  1894  года  сообщилъ  Министру  Путей  Сообщенія  о  представленномъ  ему 
Тифлисскимъ  Губернскимъ  Предводителемъ  Дворянства  полномъ  проектѣ  Тифлисо- 
Кахетинской  желѣзной  дороги,  протяженіемъ  165  верстъ,  и  ходатайство  о 
выдачѣ  на  нее  Дворянству  означенной  губерніи  концессіи  на  основаніи  права, 
предоставленнаго  Дворянству  постановленіемъ  Особаго  Совѣщанія  представи¬ 
телей  Министерствъ  15  іюня  1892  года. 

Съ  своей  стороны  Главноначальствующій  высказался  въ  смыслѣ  въ  высшей 
степени  желательности  этой  дороги. 

Ходатайство  это  было  отклонено  Министромъ  Финансовъ,  въ  виду  испра¬ 
шиваемой  гарантіи,  но  6  іюня  1897  года  дѣло  возникло  вновь  но  Высочай¬ 
шему  повелѣнію  разсмотрѣть  въ  ближайшемъ  будущемъ  вопросъ  о  сооруженіи 

«сей  весьма  желательной  дороги». 
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Выше  (стр.  891)  уже  было  высказано  о  печальной  участи  ходатайства 
относительно  концессіи  на  постройку  вѣтви  отъ  Севастопольской  дороги  къ 
Евпаторіи  и  устройство  тамъ  порта. 

Дѣло  это,  однако,  не  совсѣмъ  заглохло  и  отъ  25  апрѣля  1896  года 
Евпаторійская  Городская  Дума  вошла  чрезъ  Таврическаго  Губернатора  съ  хо¬ 
датайствомъ  о  разрѣшеніи  произвести  на  городскія  средства  рекогносцировку 
для  проведенія  желѣзной  дороги  отъ  Евпаторіи  до  ст.  Джанкой.  Ходатайство 
это  было  встрѣчено  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Внутреннихъ  Дѣлъ  со¬ 
чувственно,  но  Дума  была  предупреждена,  что  безъ  связи  съ  портомъ  пред¬ 
пріятіе  желѣзной  дороги  будетъ  бездоходное. 

Отъ  19  іюня  1897  года  Евпаторійское  Уѣздное  Земское  Собраніе  обра¬ 
тилось  чрезъ  Губернатора  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  предпринимателю 
г-ну  Черноярову  изысканій  и  составленія  проекта  устройства  и  эксплоатаціи 
ширококолейнаго  пути  въ  томъ  же  направленіи  и  порта. 

Вслѣдъ  затѣмъ,  въ  сентябрѣ  того  же  года,  прежніе  концессіонеры,  графъ 
де-Моръ  и  г.  Мартенъ,  вошли  чрезъ  Французское  посольство  и  Департаментъ 
Внутреннихъ  Сношеній  съ  ходатайствомъ  о  продленіи  срока  прежде  данной 
имъ  концессіи,  оправдывая  свою  просрочку  финансовымъ  кризисомъ.  На  хо¬ 
датайство  это  послѣдовалъ  отъ  25  октября  1897  г.  отзывъ  Министра  Финансовъ, 
что,  въ  виду  состоявшагося  распоряженія  о  прекращеніи  дѣйствія  концессіи, 
учредителямъ  надлежитъ  ходатайствовать  не  о  возобновленіи  концессіи,  а  о 
выдачѣ  новой  установленнымъ  порядкомъ. 

На  томъ  дѣло  на  1  января  1898  года  пока  и  остановилось. 


Если  въ  разсматриваемый  періодъ  Правительство,  обративъ  свою  особую 
заботливость  на  осуществленіе  большой  Сибирской  магистрали,  не  отличалось 
щедростью  въ  распространеніи  внутренней  сѣти  казенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
постройкою  новыхъ  линій,  то  оно  все-таки  значительно  расширило  ее  при¬ 
нятіемъ  въ  казну  многихъ  частныхъ  дорогъ. 

О  дорогахъ,  принятыхъ  въ  казну  до  1894  года,  уже  было  сказано  выше. 
Затѣмъ  въ  1894  году  рѣшено  было  взять  въ  казну  Орловско- Витебскую, 
Двинско-Витебскую,  Новоторжскую,  Лозово-Севастопольскую  и  Юго-Западныя; 
въ  1895  году — Боровичскую;  въ  1896  году- — Риго-Тукумскую,  Московско- 
Брестскую  и  Фастовскую  и,  наконецъ,  въ  1897  году  —  Привислинскую  и 
Обоянскую. 

Хотя  срокъ  на  право  выкупа  въ  казну  Орловско-Витебской  желѣзной 
дороги  имѣлъ  наступить  только  1  января  1906  года,  по  Министръ  Финансовъ 
вошелъ  11  января  1894  года  въ  Соединенное  Присутствіе  о  взятіи  ея  въ 
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казну  по  финансовымъ  соображеніямъ  и  въ  виду  неудобствъ  близкой  связи 
между  Обществомъ  этой  дороги  и  собственниками  примыкающей  къ  ней  Жу- 
ково-Акулицкой  вѣтви. 

Вмѣстѣ  съ  Орловско-Витебской  дорогой  Министръ  Финансовъ  полагалъ 
также  пріобрѣсти  въ  казну  принадлежащую  Обществу  Брянскаго  завода  Жу- 
ково-Людинковскую  вѣтвь,  въ  возмѣщеніе  чего  произвести  обмѣнъ  остающихся 
непогашенными  акцій  Орловско-Витебской  на  4°/0  облигаціи  но  разсчету  за 
5  акцій  въ  125  руб.  мет.  по  6  облигацій  равной  нарицательной  стоимости, 
съ  добавленіемъ  на  каждую  акцію  но  2  руб.  кр.,  дивидендныя  акціи  уничто¬ 
жить,  а  за  Жуково-Людинковскую  вѣтвь  заплатить  500.000  руб.  мет.  на¬ 
рицательныхъ. 

Представленіе  это,  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія  18  января, 
Высочайше  утверждено  25  января  1894  г.  и  Министру  Путей  Сообщенія 
предоставлено  принять  дорогу  и  вѣтвь  въ  казну  1  февраля. 


Переходъ  въ  казну  Двинско-Витебской  желѣзной  дороги  произошелъ  тоже 
ранѣе  срока,  имѣвшаго  наступить  лишь  19  марта  1909  года,  и  былъ  вызванъ 
недостаточною  доходностью,  недозволявшею  покрывать  всѣ  обязательные  по 
капиталу  платежи  при  полной  незаинтересованности  въ  томъ  акціонеровъ. 

Переговоры  о  соглашеніи  на  выкупъ  дороги  были  возбуждены  еще  въ 
1885  и  1887  годахъ,  но  къ  результату  не  привели.  Наконецъ,  послѣ  новаго 
возобновленія  переговоровъ,  состоялось  между  Министерствомъ  Финансовъ  и 
Правленіемъ  компаніи  принятое  общими  собраніями  акціонеровъ  въ  Лондонѣ 
соглашеніе,  на  основаніи  котораго  Министръ  Финансовъ,  въ  представленіи 
своемъ  въ  Соединенное  Присутствіе  отъ  25  мая  1894  года,  полагалъ:  при¬ 
нять  дорогу  въ  казну  съ  15  іюня  того  же  года,  произвести  обмѣнъ  акцій 
на  4°/0  облигаціи  по  разсчету  за  каждыя  5  акцій  въ  20  ф.  стерлинговъ 
6  облигацій  равной  нарицательной  стоимости  или,  по  желанію  акціонеровъ, 
наличными  по  разсчету  96  за  100,  выдать  служащимъ  въ  лондонскомъ 
Правленіи  компаніи  и  агентамъ  ея  въ  Россіи  при  увольненіи  пособіе  и  для 
сего  отпустить  въ  распоряженіе  Правленія  тѣми  же  облигаціями  50.000  ф. 
стерлинговъ,  расходъ  по  ликвидаціи  дѣлъ  компаніи  произвести  изъ  суммъ  ея 
запаснаго  капитала  и  принять  на  счетъ  казны  уплату  ежегоднаго,  въ  теченіе 
50  лѣтъ  съ  1894  года,  пособія  по  26.000  руб.  кр.  для  производства  ликви¬ 
даціи  соединенной  пенсіонной  кассы  служащихъ  Риго-Двинской  и  Двинско- 
Витебской  желѣзныхъ  дорогъ. 

Представленіе  это,  по  журналу  81  мая,  Высочайше  утверждено  6  іюня 
1894  года. 
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Новоторжская  желѣзная  дорога  принята  въ  казну  съ  1  іюля  1894  года 
на  основаніи  Устава  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  въ  Соеди¬ 
ненное  Присутствіе,  удостоившемуся,  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія 
отъ  8  марта,  Высочайшаго  утвержденія  18  марта  того  же  года,  съ  тѣмъ, 
чтобы  объ  утвержденіи  выкупной  суммы  за  дорогу  Министръ  Финансовъ  внесъ 
особое  представленіе  не  позднѣе  трехъ  мѣсяцевъ  со  дня  объявленія  Обществу 
окончательнаго  ревизіоннаго  постановленія  но  его  отчетамъ.  Размѣръ  этой 
суммы  и  порядокъ  разсчета  были  затѣмъ  Высочайше  утверждены  6  іюня. 


.  Переходъ  въ  казну  Лозово-Севастопольской  желѣзной  дороги  совершился, 
согласно  представленію  Министра  Финансовъ  въ  Соединенное  Присутствіе  отъ 
19  мая  1894  года,  въ  виду  незаинтересованности  акціонеровъ  въ  недоста¬ 
точности  доходовъ  для  покрытія  всѣхъ  обязательныхъ  платежей  на  капиталъ. 
Представленіемъ  этимъ  Министръ  Финансовъ  испрашивалъ  предоставить  Ми¬ 
нистру  Путей  Сообщенія  принять  дорогу  въ  казну  съ  1  ноября  1894  года, 
а  Министру  Финансовъ  предоставить  выплатить  владѣльцамъ  акцій  нарица¬ 
тельный  ихъ  капиталъ,  дивидендныя  акціи  признать  недѣйствительными,  обли¬ 
гаціи  же  взять  въ  казну. 

Представленіе  это  Высочайше  утверждено  6  іюня  1894  года  по  журналу 
Соединеннаго  Присутствія  81  мая. 


Юго-Западныя  дороги  перешли  въ  казну  на  основаніи  Устава  по  пред¬ 
ставленію  Министра  Финансовъ  отъ  24  мая  1894  года,  которымъ  предпо¬ 
лагалось  принять  дороги  въ  казенное  управленіе  съ  1  января  1895  года, 
акціонерамъ  выплатить  нарицательный  капиталъ  акцій  или  выдать  тому  изъ 
нихъ,  кто  пожелаетъ,  4%  Государственную  ренту  и  удостовѣреніе  на  полу¬ 
ченіе  дивиденда  за  1894  годъ,  а  равно  излишка  сверхъ  гарантированнаго 
капитала  выкупной  суммы.  Окончательный  разсчетъ  былъ  отложенъ  до  за¬ 
ключенія  отчета  за  1894  годъ. 

Представленіе  это,  по  журналу  Соединеннаго  Присутствія,  Высочайше 
утверждено  6  іюня  1894  года. 


Переходъ  въ  казну  Боровичской  желѣзной  дороги  имѣетъ  довольно  длинную 
исторію.  Будучи  построена  по  концессіи,  данной  почетн.  гражд.  Суздальцеву 
безъ  всякой  гарантіи  и  помощи  Правительства  (см.  стр.  229),  дорога  эта 
съ  самаго  начала  оказалась  въ  весьма  невыгодныхъ  условіяхъ.  Уже  въ 
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І882  году  Общество  было  признано  Окружнымъ  Гудомъ  несостоятельнымъ, 
при  чемъ  на  него  была  предъявлена  претензія  въ  суммѣ  частными  лицами 
2.568.016  руб.  и  казною  1.862.167  руб.  52  коп.  Общество  обратилось 
тогда  съ  ходатайствомъ  о  принятіи  дороги  въ  казну,  что  и  предполагалось 
удовлетворить  за  сумму  998.875  руб.,  которая  должна  была  сполна  посту¬ 
пить  въ  уплату  долга  Государственному  Банку. 

На  это  Общество  не  согласилось,  но  въ  февралѣ  1894  года  общее 
собраніе  кредиторовъ  рѣшило  продать  дорогу  съ  публичныхъ  торговъ,  а  такъ 
какъ  покупателемъ  могла  быть  только  Николаевская  желѣзная  дорога,  то 
взамѣнъ  означенной  публичной  продажи  просило  взять  въ  казну  за  долгъ 
Государственному  Банку  и  выдать  470.586  руб.  для  удовлетворенія  второ¬ 
разрядныхъ  претензій. 

Министры  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  и  Государственный  Контролеръ 
не  сочли  себя  въ  правѣ  удовлетворить  это  ходатайство  и  предоставили  кре¬ 
диторамъ  обратиться  къ  Монаршему  милосердію.  Тогда  члены  конкурснаго 
управленія  повергли  на  Всемилостивѣйшее  Его  Императорскаго  Величества 
воззрѣніе  ходатайство  о  принятіи  дороги  въ  казну  за  долги  и  объ  уплатѣ 
частнымъ  кредиторамъ  суммы,  какую  Его  Императорскому  Величеству  угодно 
будетъ  повелѣть  назначить. 

Результатомъ  этого  прошенія  состоялось  соглашеніе  о  выдачѣ  Обществу 
въ  видахъ  Монаршаго  милосердія,  117.409  руб.  74  коп.,  но  такъ  какъ  со¬ 
отвѣтственное  представленіе  не  успѣло  быть  внесеннымъ  въ  текущую  сессію, 
то  Министръ  Финансовъ  испрашивалъ  у  Комитета  Министровъ  разрѣшеніе 
принять  дорогу  въ  казну  немедленно,  денежный  же  вопросъ  разрѣшить  впо¬ 
слѣдствіи. 

Представленіе  это,  по  журналу  Комитета  Министровъ  отъ  27  іюня,  Вы¬ 
сочайше  утверждено  5  іюля  1895  г.,  дорога  же  фактически  перешла  въ 
казну  15  августа  и  затѣмъ,  согласно  Высочайшему  повелѣнію  отъ  17  ноября 
1896  г.  слита  съ  Николаевскою  съ  1  января  того  же  года. 


Почти  тождественную  съ  Боровичской  желѣзной  дорогой  исторію  имѣетъ 
и  Риго-Тукумская.  При  незначительномъ  протяженіи  въ  61  версту,  съ  силь¬ 
нымъ  пассажирскимъ  движеніемъ  лишь  въ  періодъ  лѣтняго  купальнаго  періода 
и  ничтожнымъ  движеніемъ  въ  остальное  время,  дорога  эта,  построенная  тоже 
на  негарантированные  капиталы  (см.  стр.  285),  не  могла  поддерживать  себя 
самостоятельно  и  Общество,  безуспѣшно,  какъ  видѣли  выше,  хлопотавшее 
много  лѣтъ  о  разрѣшеніи  продолжить  дорогу  до  Виндавы,  все  болѣе  и  болѣе 
погрязало  въ  долгахъ. 
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Вслѣдствіе  значенія,  которое  представляла  Риго-Тукумская  дорога  для 
расположенныхъ  при  ней  купальныхъ  мѣстъ,  неудобно  было  допустить  ея 
закрытіе  или  даже  разстройство,  а  потому  Правительство  взяло  ее  сначала 
за  долги  въ  казенную  администрацію,  а  затѣмъ,  на  основаніи  Высочайше 
утвержееннаго  10  мая  1896  года  Положенія  Комитета  Министровъ,  оставило 
ее  окончательно  за  собой  и  включило  въ  составъ  Риго-Орловской  дороги. 


Московско-Брестская  желѣзная  дорога  была  принята  въ  казну,  на  осно¬ 
ваніи  устава,  съ  1  іюля  1896  года  по  представленію  Министровъ  Финансовъ 
и  Путей  Сообщенія  отъ  15 — 19  апрѣля  1896  г.,  согласно  Высочайше  утвер¬ 
жденному  12  мая  1896  года  журналу  Соединеннаго  Присутствія  отъ  29  апрѣля. 

Представленіе  свое  о  производствѣ  съ  акціонерами  разсчета  Министръ 
Финансовъ  обязывался  внести  не  позже  1  января  1897  г.,  послѣ  своевре¬ 
менной  ревизіи  отчетовъ  Государственнымъ  Контролемъ. 

Послѣдовавшимъ  затѣмъ  представленіемъ  отъ  15  января  1897  года, 
Министръ  Финансовъ  полагалъ  каждыя  В  непогашенныя  акціи  въ  125  руб. 
мет.  обмѣнять  на  4  свидѣтельства  Государственной  4%  ренты  по  100  р.  кр. 
съ  добавленіемъ  4  руб.  наличными,  дивидендныя  же  акціи  уничтожить. 

Представленіе  это  Высочайше  утверждено  7  февраля  1897  г. 


Съ  переходомъ  1  января  1895  г.  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
въ  казну,  Фастовская  дорога  оказалась  заключенною  между  двумя  казенными 
дорогами,  а  потому,  въ  виду  наступленія  срока  выкупа,  Министры  Путей  Со¬ 
общенія  и  Финансовъ  нашли  цѣлесообразнымъ  взять  ее  тоже  въ  казну  съ 
1  января  1897  года.  Представленіе  ихъ  но  этому  предмету  отъ  4  декабря 
1896  года  было  Высочайше  утверждено  15  декабря  по  журналу  Соединеннаго 
Присутствія  отъ  10  декабря,  съ  тѣмъ,  чтобы,  какъ  и  въ  другихъ  подобныхъ 
случаяхъ,  представленіе  о  разсчетѣ  съ  акціонерами  было  внесено  Министромъ 
Финансовъ  въ  теченіе  трехъ  мѣсяцевъ. 

Вскорѣ,  на  основаніи  послѣдовавшаго  по  всеподданнѣйшему  докладу  Ми¬ 
нистра  Путей  Сообщенія  28  мирта  Высочайшаго  соизволенія,  а  именно  съ 
1  мая  1897  года,  она  вошла  въ  составъ  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 


Отъ  12  мая  1897  года  Министры  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  вошли 
въ  Соединенное  Присутствіе  съ  представленіемъ  о  выкупѣ  въ  казну  Привн- 
слииской  желѣзной  дороги,  на  основаніи  устава,  съ  1  іюля  1897  года. 
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При  этомъ  они  полагали,  инѣ  установленнаго  порядка,  произвести  раз- 
счетъ  съ  Обществом!,  на  слѣдующихъ  основаніяхъ:  за  каждыя  10  непога¬ 
шенныхъ  акцій  съ  процентами  и  купонами  на  срокъ  15  октября  1897  года 
и  дивиденднымъ  купономъ  за^г  1897  годъ  выдать  11  свидѣтельствъ  Госу- 
дарстванной  4%  ренты  съ  купонами  съ  1  марта  1897  года  и  сверхъ  того 
уплатить  на  каждую  непогашенную  акцію  по  8  руб.  92  коп.  наличными 
деньгами,  дивидендныя  акцій  уничтожить,  освободить  Общество  отъ  какихъ  бы 
то  ни  было  контрольныхъ  начетовъ  за  время  существованія,  и  наконецъ,  осво¬ 
бодить  Правленіе  отъ  обязанности  представленія  отчета  по  эксплоатаціи  до¬ 
роги  за  первую  половину  1897  года. 

Представленіе  это  Высочайше  утверждено  ВО  мая  1897  г.  по  журналу 
Соединеннаго  Присутствія  отъ  20  мая. 


Наконецъ,  Высочайше  утвержденнымъ  6  іюня  1897  года  Положеніемъ 
Соединеннаго  Присутствія  рѣшено  было  взять  въ  казну  Обоянскую  желѣзную 
дорогу. 

Какъ  видѣли  выше  (стр.  299),  узкоколейная  дорога  эта,  протяженіемъ 
ВО  верстъ,  отъ  ст.  Марьино,  Азовской  желѣзной  дороги,  была  разрѣшена  къ 
постройкѣ  въ  1881  г.  Обоянскому  земству  на  ссуду,  данную  Правитель¬ 
ствомъ.  Не  смотря  на  облегченность  типа  и  условій  эксплоатаціи,  дорога  эта, 
по  неудовлетворительности  управленія  ею,  едва  влачила  свое  существованіе 
и,  по  неисправности,  подлежала  бы  закрытію.  Въ  концѣ  концовъ  она  съ 
1  іюля  1897  года  принята  въ  казну,  но  ходатайству  земства  на  слѣдую¬ 
щихъ  условіяхъ: 

Изъ  невозмѣщенныхъ  земствомъ  суммъ  данной  ссуды  сложена  съ  зем¬ 
ства  сумма  капитальнаго  долга,  остававшаяся  къ  10  декабря  1896  года; 

числящаяся  за  земствомъ  недоимка  процентовъ  и  погашенія  съ  приба¬ 
вленіемъ  5°/°  на  сумму  капитальнаго  долга  съ  10  декабря  1896  года  по 
1  іюля  1897  года  зачислены  долгомъ  земства  Правительству  съ  разсрочкою 
уплаты  на  10  лѣтъ; 

уплата  всѣхъ  остальныхъ  долговъ,  могущихъ  оказаться  по  сей  дорогѣ 
частнымъ  лицамъ  и  правительственнымъ  учрежденіямъ,  оставлена  на  обязан¬ 
ности  земства,  кромѣ  долга  Государственному  Банку; 

числившійся  въ  казну  долгъ  по  невзысканиому  Государственному  сбору 
съ  перевозокъ  сложенъ. 


Подобно  тому,  какъ  расширеніе  сѣти  принадлежавшихъ  нѣкоторымъ 
частнымъ  обществамъ  желѣзныхъ  дорогъ  постройкою  новыхъ  линій  и  вѣтвей 
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и  пріобрѣтеніемъ  въ  свое  владѣніе  нѣкоторыхъ  дорогъ  казенныхъ  имѣло  по¬ 
слѣдствіемъ  измѣненіе  ихъ  наименованій,  такъ  и  принятіе  за  послѣдніе  года 
многихъ  желѣзныхъ  дорогъ  отъ  частныхъ  обществъ  въ  казну  постоянно  вы¬ 
зывало  измѣненія  въ  группировкѣ  казенныхъ  дорогъ,  въ  ихъ  составѣ  и  даже 
въ  наименованіи. 

О  многихъ  изъ  этихъ  измѣненій  было  уже  сказано  на  своемъ  мѣстѣ 
выше;  здѣсь  отмѣтимъ  дополнительно  слѣдующія,  совершившіяся  относительно 
казенныхъ  дорогъ,  разными  Высочайшими  повелѣніями,  въ  послѣднее  время: 

Орловско-Витебская,  Двинско-Витебская,  Митавская,  Риго-Двинская  и 
Риго-Больдерааская  соединены  съ  1  января  1895  года  въ  одну  дорогу  подъ 
общимъ  наименованіемъ  Риго-Орловской,  а  съ  10  мая  1896  года  къ  сей  по¬ 
слѣдней  присоединена  и  Риго-Тукумская. 

Новоторжская,  Ржево-Вяземская  и  бывшая  Путиловская,  послѣдняя  подъ 
наименованіемъ  Портовой  вѣтви,  присоединены  съ  1  октября  1895  года  къ 
Николаевской. 

Участокъ  Синельниково-Нижнеднѣпровскъ  (41  вер.)  Лозово-Севастополь¬ 
ской  и  участки  Еонстантиновка-Никитовка-Ростовъ  (257  вер.)  и  Константи¬ 
новка—  Ясиноватая  (48  вер.)  Курско -Харьково- Азовской  присоединены  съ 
1  февраля  1896  года  къ  Екатерининской. 

Курско-Харьково-Азовская  и  Лозово -Севастопольская  съ  Джанкой-Ѳеодо- 
сійской,  за  исключеніемъ  отошедшихъ  отъ  нихъ  участковъ,  соединены  съ 
1  февраля  1896  г.  въ  одну  дорогу  подъ  наименованіемъ  Курско-Харьково- 
Севастопольской. 

Участки  Константиновка-Ясиноватая,  Константиновка-Горловка  и  Ники¬ 
товна  раз.  Государевъ  Байракъ  (всего  89  вер.)  Екатерининской  присоединены 
съ  1  апрѣля  1897  года  къ  Курско-Харьково-Севастопольской. 

Уральская  съ  1  января  1898  г.  переименована  въ  Нермь-Тюменьскую. 

Привислпиская  и  Варшаво-Тересиольская  объединены  съ  1  января  1898  г. 
съ  сохраненіемъ  общаго  наименованія  Привислинской. 

Результатомъ  же  вообще  усиленнаго  за  послѣднее  время  выкупа  въ 
казну  многихъ  частныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  н  новой  группировки  дорогъ  ка¬ 
зенныхъ,  путемъ  ихъ  сліянія,  явились  къ  1  января  1898  г.  значительное 
сокращеніе  числа  частныхъ  желѣзнодорожныхъ  обществъ  до  14  и  расширеніе 
сѣти  каждой  изъ  казенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  ввѣренной  одному  Управленію, 
съ  сокращеніемъ  числа  сихъ  послѣднихъ,  не  считая  Закаспійской  и  Сибир¬ 
ской,  до  18. 

На  этомъ  мы  прерываемъ  ту  часть  нашего  историческаго  очерка,  ко¬ 
торая  должна  была  обнять  послѣдовательное  распространеніе  русской  желѣзно- 
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дорожной  сѣти,  и  перейдемъ,  какъ  обѣщали  выше,  къ  отдѣльному  историче¬ 
скому  очерку  величайшаго  желѣзнодорожнаго  сооруженія  послѣдняго  времени, 
каковымъ  представляется  магистральная  Сибирская  желѣзная  дорога,  хотя, 
говоря  въ  своемъ  мѣстѣ  о  происхожденіи  дорогъ  Уральской,  Екатеринбурго- 
Тюменьской  и  Самаро-Уфимской,  мы  уже  отчасти  касались  ея,  вслѣдствіе 
тѣсной  связи  между  ихъ  задачами. 


/ 


Великая  Сибирская  желѣзная  дорога. 


Первая  мысль  о  желѣзной  дорогѣ  въ  Сибири  принадлежитъ  графу  Му¬ 
равьеву- Амурскомг і,  который,  послѣ  занятія  устьевъ  Амура  въ  1850  году 
а  въ  особенности  послѣ  удачныхъ  его  экспедицій  внизъ  по  Амуру,  обратилъ 
вниманіе  на  неудобства  Амурскаго  лимана  для  входа  въ  рѣку,  и  пожелалъ 
воспользоваться  прекраснымъ  заливомъ  Де-Кастри  въ  Татарскомъ  проливѣ  и 
соединить  его  съ  Софійскомъ  на  Амурѣ  колесною  дорогою,  съ  тѣмъ,  чтобы 
впослѣдствіи  обратить  ее  въ  желѣзную.  Изысканія  въ  этой  мѣстности  и 
проектъ  такой  дороги  были  исполнены  въ  1857  году  полковникомъ  Романо¬ 
вымъ,  но  самой  дорогѣ  не  суждено  было  осуществиться  за  недостаткомъ 
средствъ. 

Одновременно  съ  этимъ,  въ  1857  году,  является  предложеніе  англій¬ 
скаго  инженера  Дуля ,  который  задумалъ  провести  конно-желѣзную  дорогу 
отъ  Нижняго-Новгорода  черезъ  Казань  и  Пермь  до  одного  изъ  сибирскихъ 
портовъ  Тихаго  океана.  Предположеніе  это,  не  подкрѣпленное  никакими  раз- 
счетами,  носило,  повидимому,  случайный  характеръ,  и  потому  Правительство 
оставило  его  безъ  всякаго  вниманія. 

Въ  томъ  же  году  (1857),  другой  иностранецъ,  американскій  гражданинъ 
Роллинсъ ,  обратился  къ  Правительству  съ  ходатайствомъ  разрѣшить  ему 
учрежденіе  акціонернаго  общества  Амурской  компанейской  желѣзной  дороги  для 
соединенія  Иркутска  съ  Читою.  Для  осуществленія  этого  предпріятія  Кол¬ 
линсъ  хотѣлъ  выпустить  акціи  по  100  рублей,  разсчитывая  собрать  весь 
необходимый  капиталъ  въ  самой  Сибири.  Проектъ  этотъ,  хотя  толю  не  имѣлъ 
подъ  собою  реальной  почвы,  но,  благодаря  сочувственному  отношенію  къ 
нему  тогдашняго  Генералъ-Губернатора  графа  Муравьева,  былъ  разсмотрѣнъ 
ускореннымъ  порядкомъ  какъ  въ  Министерствѣ  Путей  Сообщенія,  такъ  и  въ 
Сибирскомъ  Комитетѣ,  но  въ  обоихъ  учрелсденіяхъ,  хотя  и  на  разныхъ  осно¬ 
ваніяхъ,  былъ  признанъ  несвоевременнымъ  и  отклоненъ. 
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Третье  предложеніе,  явившееся  вслѣдъ  за  вторымъ,  въ  1858  г.,  имѣло 
цѣлью  соединить  рельсовымъ  путемъ  Москву  съ  Татарскимъ  заливомъ  на 
тихо-океанскомъ  берегу , Сибири.  Авторами  этого  предложенія  явились  англи¬ 
чане  Морисонъ >  Горнъ  и  Слешъ ,  которые,  не  требуя  отъ  Правительства 
никакой  гарантіи  дохода,  ходатайствовали,  однако,  о’  столь  значительныхъ 
привилегіяхъ,  что  предоставленіе  ихъ  привело  бы  къ  сосредоточенію  всей  ель 
бирекой  торговли  и  промышленности  въ  рукахъ  иностранцевъ  на  очень  про¬ 
должительный  срокъ.  Въ  то  же  время  они  ничѣмъ  не  гарантировали  Прави¬ 
тельству  своевременное  и  успѣшное  выполненіе  проектируемаго  сооруженія; 
при  ближайшемъ  знакомствѣ  съ  упомянутымъ  предложеніемъ  оказалось,  что 
оно  не  основано  ни  на  какихъ  предварительныхъ  изысканіяхъ.  На  этомъ 
основаніи,  Правительство  не  признало  его  заслуживающимъ  вниманія  и  объ¬ 
явило  предпринимателямъ,  что  устройство  желѣзной  дороги  отъ  Нижняго- 
Новгорода  до  Татарскаго  залива  не  входитъ  въ  виды  Правительства  и  потому 
предложеніе  ихъ  не  можетъ  быть  принято. 

Вопросъ  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ  живо  интересовалъ  Правительства 
и  общество,  и  потому  не  было  недостатка  въ  новыхъ  болѣе  или  менѣе  гран¬ 
діозныхъ  предположеніяхъ. 

Въ  томъ  же  1858  году  появляется  проектъ  Софронова  —  вести  же¬ 
лѣзную  дорогу  изъ  Саратова  черезъ  Киргизскія  степи  на  Семипалатинскъ^ 
Минусинскъ,  Селенгинскъ,  на  Амуръ  и  въ  Пекинъ.  Противъ  этого  проекта 
тогда  же  въ  литературѣ  появилось  много  возраженій,  въ  которыхъ  указыва¬ 
лось,  между  прочимъ,  на  необходимость  направленія  рельсоваго  пути  вдоль 
изстари  существующаго  большого  Сибирскаго  тракта,  пересѣкающаго  Уралъ 
и  связывающаго  Нижній-Новгородъ  съ  Кяхтой.  Проектъ  Софронова,  какъ  и 
всѣ  предыдущіе,  былъ  кабинетною  работою,  а  не  результатомъ  дѣйствитель¬ 
наго  изслѣдованія  торгово-промышленныхъ  нуждъ  мѣстностей,  по  которымъ 
долженъ  былъ  пройти  этотъ  великій  путь.  Представленный  на  усмотрѣна 
графа  Муравьева-Амурскаго,  проектъ  Софронова  вызвалъ  нѣкоторыя  поправки 
и  дополненія,  но  не  имѣлъ  никакихъ  практическихъ  послѣдствій. 

Гораздо  болѣе  практическій  характеръ  имѣло  предпріятіе  Кокорева  и  К°> 
которые  въ  1862  году,  задавшись  мыслью  соединить  бассейны  Волги  и  Общ 
этихъ  двухъ  исполинскихъ  рѣкъ  Европейской  Россіи  и  Сибири,  воспользо¬ 
вались  проектомъ  горнаго  инженера  Катета ,  управлявшаго  долгое  время  ка¬ 
зенными  и  частными  горными  заводами  на  Уралѣ  и  превосходно  знавшаго 
этотъ  край  (см.  стр.  245).  Произведенныя  по  этому  проекту  изысканія  мѣст¬ 
ности  указали  на  слѣдующее  направленіе:  отъ  Перми  черезъ  Нижне-Тагиль¬ 
скій  заводъ  до  Тюмени — 678  верстъ  съ  вѣтвыо  до  города  Ирбита— -18  верстъ. 
Проектъ  этотъ,  вполнѣ  удовлетворяя  требованіямъ  транзитнаго  пути,  являлся 
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наиболѣе  желательнымъ  для  представителей  уральской  горной  промышленности, 
которые  и  отнеслись  къ  нему  весьма  сочувственно. 

Однако  вскорѣ  затѣмъ  появился  другой  проектъ,  предложенный  Е.  В . 
Богдановичемъ  и  многіе  уральскіе  промышленники  стали  поддерживать  этотъ 
новый  проектъ. 

Полковникъ  Е.  В.  Богдановичъ,  чиновникъ  особыхъ  порученій  при  Ми¬ 
нистрѣ  Внутреннихъ  Дѣлъ,  предписаніемъ  сего  Министра  отъ  15  января 
1866  г.,  былъ  командированъ  въ  Вятскую  губернію,  вслѣдствіе  неурожая 
въ  означенной  губерніи  въ  1864  году  и  неблагопріятной  весны  1865  года, 
для  разъясненія  нуждъ  населенія  и  изысканія  средствъ  къ  предотвращенію 
послѣдствій  неурожая. 

Черезъ  два  мѣсяца  послѣ  своего  отъѣзда  изъ  Петербурга,  полковникъ 
Е.  В.  Богдановичъ  доносилъ  Министру  Внутреннихъ  Дѣлъ  телеграммою  отъ 
23  марта  1866  года  слѣдующее: 

«Устранивъ  всѣ  затрудненія  по  продовольствію  Пермской  и  Вятской  гу- 
губерній,  изучивъ  мѣстныя  условія,  нахожу,  что  единственнымъ  надежнымъ 
средствомъ  къ  предупрежденію  голода  въ  Уральскомъ  краѣ  въ  будущемъ 
была  бы  постройка  желѣзной  дороги  изъ  внутреннихъ  губерній  въ  Екатерин¬ 
бургъ  и  далѣе  до  Тюмени.  Такая  линія,  будучи  впослѣдствіи  продолженною 
черезь  Сибирь  къ  китайской  границѣ,  получила  бы  важное  стратегическое  и 
международное  коммерческое  значеніе». 

По  возвращеніи  Е.  В.  Богдановича,  имъ  было  представлено  болѣе  под¬ 
робное  донесеніе  и  затѣмъ,  по  всеподаннѣйшему  докладу  Министра  Путей  Со¬ 
общенія  Инженеръ-Генералъ-Лейтенанта  Мельникова  отъ  4  апрѣля  1868  года, 
Государь  Императоръ  Высочайше  соизволилъ  разрѣшить  полковнику  Богда¬ 
новичу  произвести  подробныя  изысканія  и  составить  проектъ  желѣзной  дороги 
отъ  села  Ершовки  *)  черезъ  Екатеринбургъ  въ  Тюмень. 

Изысканія  эти  были  произведены  въ  томъ  же  1868  году,  и  на  осно¬ 
ваніи  ихъ  былъ  составленъ  проектъ,  напечатанный  въ  видѣ  брошюры  подъ 
заглавіемъ  «Проектъ  Сибирски -Уральской  желѣзной  дороги  Е.  В.  Богдановича » . 
Въ  этой  брошюрѣ  изложены  сначала  общія  соображенія  о  необходимости  сбли¬ 
женія  Сибири  съ  центромъ  Россіи — Москвою,  для  чего  предлагалось  соединить 
Обско-Иртышскую  водную  систему  съ  Волжско-Камскою — желѣзною  дорогою 
въ  700  верстъ  отъ  Тюмени  до  Сарапула,  съ  тѣмъ,  чтобы  затѣмъ  продол¬ 
жить  ее  черезъ  Казань  и  Нижній  до  Москвы.  Затѣмъ  опредѣлялась  будущая 
дѣятельность  Сарапульско-Тюменской  желѣзной  дороги,  на  основаніи  итоговъ 
торговли  съ  Китаемъ,  торговли  съ  Ташкентомъ  и  областью  киргизовъ,  си- 


*)  Село  Ершовка  на  лѣвомъ  берегу  р.  Камы  почти  противъ  города  Сарапула. 
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бирской  торговли  и  уральской  торговли.  Наконецъ  указывалось  на  преиму¬ 
щества  этой  линіи  передъ  другимъ  направленіемъ  (Пермъ-Ирбитскимъ,  сѣ¬ 
вернымъ),  какъ  самой  прямой,  самой  удобной  для  постройки  и  сосредоточи¬ 
вающей  наиболѣе  грузовъ.  Поверстная  стоимость  была  принята  въ  размѣрѣ 
средней  стоимости  версты  всѣхъ  тогдашнихъ  русскихъ  частныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ  68.530  руб.  и  полная  стоимость  700  верстъ  около  48.000.000  руб. 
Бъ  концѣ  брошюры  помѣщено  было  бѣглое  описаніе  мѣстности,  по  которой 
должна  была  пройти  Сараиульско-Екатериибурго-Тюменская  линія. 

.  Вообще  изъ  брошюры  видно,  что  этотъ  первоначальный  проектъ  былъ 
составленъ  нѣсколько  поспѣшно,  и  потому  автору  пришлось  впослѣдствіи 
сдѣлать  въ  немъ  нѣкоторыя  поправки  и  дополненія. 

Дополнительныя  изысканія  были  произведены  въ  слѣдующемъ  1869  году, 
но  тому  же  направленію,  извѣстнымъ  сибирскимъ  заводчикомъ  А .  Ѳ.  Козелло - 
Поклевскимъ  и  за  его  счетъ. 

Два  вышеупомянутые  проекта,  Рашета  и  Богдановича,  сильно  затроги- 
вавшіе  интересы  отдѣльныхъ  мѣстностей  Сибири,  вызвали  въ  1869  году 
третій — купца  Любимова .  Послѣдній  произвелъ  изысканія  отъ  Перми  черезъ 
города  Кунгуръ,  Екатеринбургъ  и  Шадринскъ  до  Бѣлоозерской  слободы,  на¬ 
ходящейся  въ  49  верстахъ  сѣвернѣе  Кургана  на  рѣкѣ  Тоболѣ.  Длина  этой 
линіи  опредѣлилась  въ  711  верстъ.  При  этомъ  имѣлось  въ  виду  отдѣлить  отъ 
магистральной  линіи  боковую  горнозаводскую  вѣтвь  но  направленію  на  сѣ¬ 
веръ  отъ  Екатеринбурга  черезъ  Нижне-Тагильскій  заводъ  до  Кушвинскаго 
казеннаго  завода,  всего  на  протяженіи  131  верста. 

Тогдашній  генералъ-губернаторъ  Западной  Сибири,  генералъ-адъютантъ 
Хрущовъ ,  толю  обратилъ  вниманіе  на  производство  упомянутыхъ  изысканій, 
близко  затрогивавшихъ  интересы  ввѣреннаго  ему  края,  и,  ознакомившись  на 
мѣстѣ  съ  направленіемъ  торговли  и  ея  нуждами,  представилъ  въ  концѣ  1869  г. 
всеподаннѣйшую  записку  о  необходимости  скорѣйшаго  разрѣшенія  вопроса 
относительно  проведенія  Сибирской  люлѣзной  дороги,  указывая  при  этомъ  на 
кратчайшеее  ея  направленіе  черезъ  Нижній-Новгородъ  на  Казань  въ  Тюмень. 

Ходатайства  о  сооруженіи  Сибирской  желѣзной  дороги  находятся  тоже 
въ  многочисленныхъ  адресахъ  сибирскаго  и  русскаго  купечества.  Такъ  въ 

1868  году  Сибирское  купечество,  во  всеподданнѣйшемъ  адресѣ,  просило  Госу¬ 
даря  даровать  имъ  желѣзную  дорогу;  затѣмъ  въ  1869  купечество,  торгующее 
на  Нижегородской  ярмаркѣ,  подало  Министру  Финансовъ  адресъ,  въ  которомъ 
ходатайствовало  о  проведеніи  Московско-Сибирской  желѣзной  дороги  черезъ 
Нижній,  Казань  на  Тюмень  (т.  е.  по  южному  направленію).  То  же  самое  вы¬ 
сказали:  Москва  въ  адресѣ,  поданномъ  Министру  Финассовъ  весною  того  же 

1869  года,  и  купечество,  торгующее  на  Ирбитской  ярмаркѣ,  въ  своемъ 
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приговорѣ  по  поводу  письма  Генералъ  -  Губернатора  Западной  Сибири; 
наконецъ  въ  томъ  же  смыслѣ  представляли  гг.  Министрамъ-депутація  отъ 
городовъ  Восточной  и  Западной  Сибири,  пріѣхавшая  въ  іюнѣ  1869  г.  хода¬ 
тайствовать  о  проложеніи  Сибирской  желѣзной  дороги  отъ  Тюмени  на  Ниж- 
ній-Новгородъ,  а  также  бывшія  въ  началѣ  1869  года  пять  депутацій  отъ 
нижегородскаго  губернскаго  земскаго  собранія,  отъ  казанскаго  земства,  отъ 
городскихъ  обществъ  Нижняго-Новгорода  и  Казани  и  отъ  Казанскаго  бирже¬ 
ваго  Комитета. 

Такимъ  образомъ,  къ  концу  шестидесятыхъ  годовъ  по  вопросу  о  соору¬ 
женіи  Сибирскаго  желѣзнодорожнаго  пути  рѣзко  обозначились  три  направленія: 

1)  Проектъ  Рашета\  отъ  Перми  черезъ  Нижне-Тагилъ,  Екатерин¬ 
бургъ  на  Тюменъ,  названный  Сѣвернымъ  направленіемъ; 

2)  Проектъ  Любимова:  отъ  Перми  черезъ  Кунгуръ,  Екатеринбургъ,  Шад- 
ринскъ  на  Бѣлоозерскую  слободу  на  р.  Тоболѣ  —  или  среднее  направленіе; 

8)  Проектъ  Богдановича:  отъ  Ершова  (Сарапула)  черезъ  Екатерин¬ 
бургъ  на  Тюмень,  или  Южное  направленіе. 

Эти  три  проекта,,  сѣвернаго,  средняго  и  южнаго  направленія,  много¬ 
кратно  обсуждались  въ  ученыхъ  обществахъ  и  литературѣ,  но  только  послѣ 
вышеупомянутой  записки  генералъ- адъютанта  Хрущова  вопросъ  о  Сибирской 
желѣзной  дорогѣ  сталъ  обсуждаться  въ  высшихъ  правительственныхъ  сфе¬ 
рахъ,  причемъ  было  признано  возможнымъ  на  первое  время  соорудить  лишь 
часть  (первое  звѣно)  проектируемаго  генералъ -адъютантомъ  Хрущовымъ  пути, 
а  именно  участокъ,  соединяющій  рѣки  Каму  и  Тоболъ,  протяженіемъ  700 
верстъ  (см.  страницы  182  и  188). 


Послѣ  такого  рѣшенія  необходимо  было  разобраться  въ  массѣ,  не  вполнѣ 
обработанныхъ  и  не  всегда  достовѣрныхъ  данныхъ,  собранныхъ  при  производствѣ 
частныхъ  изысканий.  Съ  этою  цѣлью,  а  также  для  опредѣленія  наивыгоднѣйшаго 
направленія  намѣченной  линіи,  была  снаряжена  на  Уралъ  спеціальная  комиссія, 
которая  должна  была  выбрать  это  направленіе  такимъ  образомъ,  чтобы  прежде 
всего  удовлетворить  нуждамъ  уральской  горнозаводской  промышленности,  а 
вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  хотя  въ  нѣкоторой  мѣрѣ,  и  потребностямъ  сибирскаго  транзита. 
Однако,  при  ближайшемъ  знакомствѣ  съ  дѣломъ,  оказалось,  что  эти  двѣ  за¬ 
дачи  несовмѣстимы,  и  потому  предпочтеніе  было  отдано  Уральской  горноза¬ 
водской  желѣзной  дорогѣ;  вопросъ  же  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ  остался 
пока  открытымъ  (см.  стр.  804). 

Затѣмъ  въ  1872 — 74  годахъ  были  произведены  правительственныя  изы¬ 
сканія,  которыя  и  установили  три  главнѣйшія  направленія: 
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1)  Кинешма—  Вятка—  Пермь- Екатеринбургъ—  988  версты; 

2)  Нижній — Казань— Красноуфимокъ— Екатеринбургъ — 1172  версты;  и 

8)  Алатырь— Уфа— Челябинскъ— 1178  версты. 

Такимъ  образомъ,  первое  направленіе  является  развитіемъ  проекта  Ра- 
шета,  т.  е.  Сѣвернаго;  второе  есть  видоизмѣненіе  проекта  Богдановича,  т.  е. 
Южнаго;  и,  наконецъ,  третье,  новое,  самое  южное  направленіе,  оставляя  въ 
сторонѣ  большую  часть  Урала,  имѣло  цѣлью  одновременно  удовлетворить  по¬ 
требностямъ  сибирскаго  и  средне-азіатскаго  транзитовъ. 

Еще  до  начала  этихъ  правительственныхъ  изысканій,  Земство  Казан¬ 
ской  губерніи,  Казанская  Городская  Дума  и  Биржа,  въ  бытность  Государя 
Императора  въ  Казани,  27  августа  1871  представили  всеподданнѣйшій  адресъ 
съ  ходатайствомъ  о  проведеніи  Сибирской  желѣзной  дороги  отъ  Нижняго 
Новгорода  черезъ  Казань  и  Екатеринбургъ  къ  Тюмени. 

Въ  томъ  же  самомъ  смыслѣ,  т.  е.  съ  ходатайствомъ  за  южное  направ¬ 
леніе  Сибирской  желѣзной  дороги  были  поданы  нижеслѣдующіе  адресы  ку¬ 
печества: 

Адресъ  Московскаго  Купечества  Министру  Путей  Сообщенія  отъ  24  марта 

1874  года. 

Адресъ  иногороднаго  купечества,  торгующаго  на  Нижегородской  ярмаркѣ, 
Министру  Финансовъ,  отъ  14  августа  1875  года. 

Адресъ  купечества,  торгующаго  на  Нижегородской  ярмаркѣ,  Министру 
Путей  Сообщенія,  отъ  80  ноября  1874  года. 

Ходатайство,  представленное  Министру  Путей  Сообщенія,  отъ  2  февраля 

1875  г.,  дворянствомъ  Казанской  губерніи,  Казанскимъ  земствомъ,  городомъ 
Казанью,  Казанскою  биржею  и  представителями  мѣстной  торговли  и  промыш¬ 
ленности. 

Записка,  представленная  весною  1875  года  Гг.  Министрамъ  депутатами 
отъ  Нижегородскаго,  Казанскаго  и  Екатеринбургскаго  земствъ  и  представи¬ 
телями  отъ  купечества. 

Кромѣ  того  Рижскій  1  гильдіи  купецъ  А.  И. '  Гобергъ  подалъ  30  мая 
1875  г.  Министру  Путей  Сообщенія  записку  о  готовности  принять  на  себя 
реализацію  всего  капитала,  необходимаго  для  постройки  Сибирской  желѣзной 
дороги  по  южному  направленію  на  .условіи  выпуска  V4  капитала  въ  не¬ 
гарантированныхъ  акціяхъ  и  остальное  въ  облигаціяхъ  съ  гарантіей  4 °/0,  а 
затѣмъ  10  іюля  выразилъ  готовность  строить  и  по  сѣверному  направленію 
при  условіи  гарантіи  также  акцій  на  15  лѣтъ. 

Проектъ  Сибирской  желѣзной  дороги  Е.  В.  Богдановича,  первоначально 
заключавшій  въ  себѣ  линію  отъ  Нижняго  Новгорода  до  Тюмени  и  впослѣд¬ 
ствіи  развитый  въ  проектъ  русско-китайской  транзитной  линіи,  въ  августѣ 
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1875  г.  былъ  докладываемъ  авторомъ  его  на  Парижскомъ  Международномъ 
Географическомъ  Конгрессѣ  и  встрѣтилъ  полное  сочувствіе  со  стороны  чле¬ 
новъ  конгресса. 

Генералъ-Губернаторъ  Западной  Сибири,  генералъ-адъютантъ  Хрущевъ, 
въ  письмѣ  Министру  Путей  Сообщенія  генералъ -адъютанту  Посьету,  отъ 
10  ноября  1874  года,  тоже  категорически  высказался  за  южное  направленіе 
Сибирской  желѣзной  дороги,  а  затѣмъ  въ  слѣдующемъ  году,  за  нѣсколько 
дней  передъ  смертью,  письмомъ  отъ  6  іюля  1875  года  къ  генералъ-адъю¬ 
танту  Д.  А.  Милютину,  просилъ  послѣдняго  повергнуть  къ  стопамъ  Государя 
ходатайство  о  томъ  же  направленіи. 

Назначенный  послѣ  Генералъ  -  Адъютанта  Хрущова  Генералъ  -  Губер¬ 
наторъ  Западной  Сибири  Казпаковъ ,  по  ознакомленіи  съ  насущнѣйшими 
нуждами  края,  повергъ  на  Высочайшее  воззрѣніе  ходатайство  за  южное  на¬ 
правленіе  Сибирской  желѣзной  дороги. 

Ходатайства  обоихъ  Генералъ-Губернаторовъ  имѣли  успѣхъ,  и  вслѣдъ  за 
всеподданнѣйшимъ  докладомъ  Генералъ-Адъютанта  Казнакова  дѣло  о  выборѣ 
направленія  Сибирской  желѣзной  дороги  было  внесено  на  разсмотрѣніе  Коми¬ 
тета  Министровъ. 

Представленіемъ  отъ  2  мая  1875  года,  Министръ  Путей  Сообщенія 
Генералъ-Адъютантъ  Посьетъ  внесъ  въ  Комитетъ  Министровъ  вопросъ 
о  направленіи  транзитной  Сибирской  дороги,  на  основаніи  результатовъ 
изысканій,  произведенныхъ  въ  1872,  1878  и  1874  гг.,  для  соединенія  Урала 
съ  сѣтью  дорогъ  Европейской  Россіи,  при  чемъ  полагалъ  вести  эту  дорогу 
отъ  Артамоновской  пристани  на  р.  Тоболѣ  чрезъ  Ирбитъ  (съ  вѣтвью  на 
Тюмень),  заводы  Алапаевскіе,  Салдинскіе  и  Нижнетагильскій  къ  Левшинской 
пристани,  при  впаденіи  Чусовой  въ  Каму,  до  Перми  764  версты  и  далѣе  на 
Котельничъ  (съ  вѣтвью  къ  Вяткѣ  496  верстъ),  Макарьевъ,  Кострому  (съ 
вѣтвыо  на  Кинешму  58  верстъ)  и  Ярославль  до  Рыбинска  1.088  верстъ. 

При  разсмотрѣніи  означеннаго  представленія  Министра  Путей  Сообщенія 
(см.  стр.  805),  въ  засѣданіяхъ  6  и  18  мая  1875  года,  Комитетъ  остано¬ 
вился  лишь  на  сравненіи  слѣдующихъ  двухъ  направленій:  1)  такъ  называе¬ 
маго  сѣвернаго  — отъ  Рыбинска  до  Перми,  и  другого— южнаго,  отъ  Нижняго  на 
Казань,  Екатеринбургъ,  Камышловъ  и  Тюмень.  При  этомъ  Предсѣдателемъ  Депар¬ 
тамента  Государственной  Экономіи  было  высказано,  что,  при  разрѣшеніи  вопроса 
о  направленіи  Сибирской  желѣзной  дороги,  надлежитъ  имѣть  въ  виду  главную 
цѣль  проектированія  ея,  а  именно  осуществленіе  транзитнаго  пути,  соеди¬ 
няющаго  Сибирь  съ  центральною  Россіею.  Признавая,  такимъ  образомъ,  облег- 


442  — 


ченіе  Сибирскаго  транзита  главною  задачею  дороги,  дѣйствительный  тайный 
совѣтникъ  Абаза  признавалъ  преимущество  за  южнымъ  направленіемъ.  Въ  дѣлѣ 
торговли,  болѣе  чѣмъ  въ  другихъ  сферахъ  народной  и  общественной  жизни, 
успѣхъ  искусственныхъ  мѣропріятій,  по  его  словамъ,  вообще  крайне  сомнителенъ, 
й  совпаденіе  южнаго  направленія  проектируемой  Сибирской  дороги  съ  суще¬ 
ствующимъ  торговымъ  путемъ  представляется  весьма  вѣскимъ  доводомъ  въ 
пользу  сего  направленія.  Трудно  безъ  особыхъ  потрясеній  въ  ходѣ  всей  тор¬ 
говли  допустить  необходимость  измѣненія  вѣками  образовавшихся  торговыхъ 
связей  и  привычекъ,  а  также  тяготенія  взаимныхъ  интересовъ  мѣстныхъ 
центровъ.  Неоднократный  опытъ,  какъ  у  насъ,  такъ  и  въ  иностранныхъ 
государствахъ,  служитъ  неопровержимымъ  доказательствомъ  той  экономической 
истины,  что,  въ  случаѣ  пренебреженія  къ  подобнымъ  интересамъ,  связанное 
съ  измѣненіемъ  торговаго  пути  перемѣщеніе  капиталовъ  изъ  однихъ  центровъ 
въ  другіе  неизбѣжно  сопровождается  значительными  торговыми  кризисами  и 
потрясеніями  какъ  въ  процвѣтаніи  цѣлыхъ  городовъ,  такъ  и  въ  состояніи 
отдѣльныхъ  лицъ,  вызывать  кои  въ  настоящемъ  случаѣ  едва  ли  представ¬ 
ляется  желательнымъ.  При  всемъ  этомъ  нельзя,  по  убѣжденію  дѣйствитель¬ 
наго  тайнаго  совѣтника  Абазы,  упускать  изъ  виду,  что  повсемѣстный  опытъ 
доказалъ  тотъ  неопровержимый  экономическій  законъ,  что  желѣзныя  дороги 
не  въ  состояніи  создать  новыхъ  экономическихъ  цѣнностей,  а  могутъ  лишь 
значительно  развить  и  усилить  какъ  земледѣльческую,  такъ  и  фабричную 
промышленность  тамъ,  гдѣ  она  уже  существуетъ. 

На  основаніи  сихъ  и  нѣкоторыхъ  иныхъ  доводовъ,  приведенныхъ  Пред¬ 
сѣдателемъ  Департамента  Государственной  Экономіи,  большинство  членовъ 
Комитета,  присоединившись  къ  мнѣнію  дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника 
Абазы,  одобрило  южное  направленіе  Сибирской  дороги  и  положило  предоста¬ 
вить  Министру  Путей  Сообщенія  при  окончательномъ  его  представленіи  о 
постройкѣ  дороги  сей  въ  частяхъ  или  на  всемъ  ея  протяженіи,  внести  въ 
Комитетъ  Министровъ  и  заключеніе  свое  по  вопросу  о  подробнѣйшемъ  опре¬ 
дѣленіи  направленія  линіи  между  указанными  главными  промежуточными  ея 
пунктами  и  о  продолженіи  оной  до  Артамоновской  пристани  на  р.  Тоболѣ. 

Изложенное  мнѣніе  большинства  членовъ  Комитета  Министровъ  удостои¬ 
лось  Высочайшаго  утвержденія  19  декабря  1875  года. 

Такимъ  образохмъ  въ  концѣ  1875  года  было  рѣшено  вести  Сибирскую 
желѣзную  дорогу  отъ  Нижняго-Новгорода,  по  правому  нагорному  берегу 
р.  Волги,  на  Казань,  Екатеринбургъ,  Камышловъ  и  Тюмень. 
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Выборъ  направленія  Сибирской  желѣзной  дороги  между  сѣвернымъ  и 
южнымъ,  вызвалъ  повсюду  весьма  оживленныя  пренія,  причемъ  предметомъ 
спора  являлось  не  направленіе  желѣзной  дороги  собственно  по  терри¬ 
торіи  Сибири ,  а  лишь  направленіе  ел  въ  предѣлахъ  Европейской  Рос¬ 
сіи.  Изъ  вышеизложеннаго  видно,  что  всѣ  почти  предположенія  сходились  на 
томъ,  что  рельсовый  путь  обязательно  долженъ  пройти  черезъ  Тюмень; 
только  правительственныя  изысканія  1872  —  74  годовъ  намѣтили  направле¬ 
ніе  на  Уфу  и  Челябинскъ,  и  купецъ  Любимовъ  проектировалъ  желѣзную  до¬ 
рогу  на  Екатеринбургъ  и  Шадринскъ  до  Бѣлозерской  слободы  на  Тоболѣ. 

Вообще  же,  при  обсужденіи  выбора  направленія,  почти  никто  не  инте¬ 
ресовался,  какъ  пойдетъ  Сибирская  дорога  далѣе  Тюмени:  по  южнымъ  ли 
степямъ,  пересѣкая  населенные  центры,  или  же  по  тундрамъ  и  тайгѣ  сѣвера. 

Въ  виду  такой  неправильной  постановки  столь  важнаго  для  Сибири  дѣла, 
высшая  администрація  сего  края  не  разъ  возбуждала  вопросъ  о  немедлен-' 
номъ  проведеніи  рельсовыхъ  путей  между  отдѣльными  важнѣйшими  пунктами 
Сибири. 

Такъ,  еще  въ  1875  году  было  возбуждено  ходатайство  о  сооруженіи  же¬ 
лѣзной  дороги  отъ  Владивостока  до  озера  Ханка,  а  затѣмъ  происходила  ожи¬ 
вленная  переписка  въ  высшихъ  правительственныхъ  сферахъ  о  проведеніи 
дорогъ  преимущественно  въ  Восточной  Сибири,  въ  предѣлахъ  Приморской 
области  и  Уссурійскаго  края,  особенно  въ  виду  развивавшихся  во  всѣхъ 
отношеніяхъ  Китая  и  Японіи. 

Однако,  тогдашнее  затруднительное  положеніе  Государственнаго  Казна¬ 
чейства  не  позволяло  немедленно  приступить  къ  осуществленію  столь  жела¬ 
тельныхъ  предположеній. 


Продолжая  обсуждать  наивыгоднѣйшее  направленіе  Сибирской  желѣзной 
дороги,  Правительство  въ  то  же  время  не  переставало  заботиться  о  расши¬ 
реніи  общей  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  Европейской  Россіи.  Эта  сѣть  въ  1877  г. 
достигла  Оренбурга;  въ  слѣдующемъ  1878  году  была  открыта  Уральская 
горнозаводская  желѣзная  дорога;  затѣмъ,  отъ  Перми  до  Екатеринбурга  съ 
вѣтвями  до  Чусовой  и  Луньевки,  какъ  бы  предрѣшая  этимъ  сѣверное  напра¬ 
вленіе  Сибирской  дороги.  Наконецъ,  въ  1880  году  было  окончено  грандіоз¬ 
ное  сооруженіе  моста  Императора  Александра  II  черезъ  рѣку  Волгу,  связы¬ 
вая  непрерывнымъ  рельсовымъ  путемъ  желѣзнодорожную  сѣть  Европейской 
Россіи  съ  Оренбургомъ — на  границѣ  Сибири. 

Между  тѣмъ  сооруженіе  Сибирской  желѣзной  дороги,  Высочайше 
утвержденное  18  декаября  1875  года,  замедлилось  политическими  об- 
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стоятельствами  1876  и  1877  годовъ.  Только  въ  1880  году  Нижегородское 
купечество,  черезъ  Временнаго  Генералъ-Губернатора,  повергнуло  къ  стопамъ 
Государя  Императора  всеподданнѣйшее  ходатайство  о  скорѣйшемъ  сооруженіи 
участка  желѣзной  дороги,  соединяющаго  Екатеринбургъ  съ  Тюменью  (около 
300  верстъ)  или  Обскій  бассейнъ  съ  Волжскимъ.  Это  ходатайство  было  пе¬ 
редано  Министру  Внутреннихъ  Дѣлъ  въ  Ливадію  телеграммою  Временнаго 
Нижегородскаго  Генералъ-Губернатора  и,  по  всеподданнѣйшему  докладу  этой 
телеграммы,  Императоръ  Александръ  II,  29  августа  1880  года  Вы¬ 
сочайше  повелѣть  соизволилъ  передать  означенное  ходатайство,  черезъ  Мини¬ 
стра  Финансовъ,  на  обсужденіе  Комитета  Министровъ  для  изысканія  спосо¬ 
бовъ  къ  сооруженію  участка  Сибирской  дороги  между  Екатеринбургомъ  и 
Тюменью. 

Вслѣдствіе  сего  въ  засѣданіи  Комитета  Министровъ  23  сентября  1880  г. 
(см.  стр.  291  и  305)  было  единогласно  признано  необходимымъ  немедленно 
приступить  къ  постройкѣ  участка  Сибирской  желѣзной  дороги  отъ  Екатерин¬ 
бурга  до  Тюмени  и  притомъ  постановлено  произвести  сооруженіе  дороги  на 
казенныя  средства. 

Не  смотря  на  то,  ни  въ  1880^  ни  въ  послѣдующіе  годы,  до  1884,  къ 
работамъ  по  сооруженію  Екатеринбурго-Тюменской  желѣзной  дороги  присту - 
плено  не  было.  Выполненіе  постройки  Уральской  горнозаводской  желѣзной  до¬ 
роги  и  окончаніе  Волжскаго  моста,  въ  связи  съ  результатами  новыхъ  изы¬ 
сканій,  указывало,  что,  за  измѣнившимися  обстоятельствами,  утвержденное  въ 
1875  южное  направленіе  Сибирской  желѣзной  дороги  не  можетъ  теперь  отвѣ¬ 
чать  своему  назначенію,  а  потому  въ  1882  году  (см.  стр.  308)  вновь  на¬ 
чалось  обсужденіе  направленія  Сибирской  магистральной  линіи,  для  чего  по¬ 
требовалось  производство  дополнительныхъ  изысканій  по  нѣсколькимъ  новымъ 
направленіямъ.  Вслѣдствіе  этого,  въ  1884  году  явилась  возможность  вза¬ 
мѣнъ  южнаго  направленія  представить  три  слѣдующихъ: 

1)  Отъ  Нижняго-Новгорода  черезъ  Казань,  Николо-Березовскую  пристань 
и  Екатеринбургъ  до  Тюмени; 

2)  Отъ  Самары  черезъ  Уфу,  Красноуфимскъ  и  Екатеринбургъ  до  Тю¬ 
мени;  и 

3)  Отъ  Самары  черезъ  Уфу,  Златоустъ  до  Челябинска. 

Выборъ  одного  изъ  трехъ  этихъ  направленій  предрѣшилъ  бы  въ  нѣко¬ 
торой  степени  направленіе  самой  магистральной  Сибирской  линіи,  а  между 
тѣмъ  рѣшать  этотъ  вопросъ  окончательно,  не  имѣя  достаточныхъ  свѣдѣній 
о  направленіи,  которое  примутъ  Сибирскіе  грузы  съ  окончаніемъ  строившейся 
тогда  Екатеринбурго-Тюменской  дороги,  соединявшей  бассейны  Волги  и  Оби, 
а  также  въ  виду  предстоявшаго  окончанія  Обь-Енисейскаго  канала  для  сое- 
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диненія  бассейновъ  рѣкъ  Оби  и  Енисея — не  представлялось  возможнымъ.  Дѣй¬ 
ствительно,  осуществленіе  двухъ  этихъ  сооруженій  открывало  на  громадномъ 
протяженіи  водный  путь,  связывающій  бассейнъ  Волги  съ  Байкальскимъ  озе¬ 
ромъ  и,  слѣдовательно,  должно  было  имѣть  серьезное  вліяніе  на  направленіе 
желѣзнодорожнаго  пути  черезъ  всю  Сибирь.  Съ  другой  стороны,  являлся  во¬ 
просъ,  есть-ли  необходимость,  при  существованіи  водянаго  сообщенія,  въ 
немедленномъ  сооруженіи  непрерывнаго  рельсового  пути  черезъ  всю  Сибирь 
и  не  лучше-ли  ограничиться  на  первое  время  постройкой  отдѣльныхъ  участ¬ 
ковъ,  имѣющихъ  какое-либо  политическое,  стратегическое  или  промышленное 
значеніе. 


Въ  этомъ  отношеніи  особеннаго  вниманія  заслуживаютъ  проекты  инже¬ 
неровъ  Островскаго  и  Сиденснера. 

Инженеръ  Островскій  выступилъ  со  своимъ  проектомъ  въ  началѣ 
1880  года,  и  проводилъ  въ  немъ  ту  идею,  что  для  упроченія  и  экономиче¬ 
скаго  развитія  Сибири  и  ея  сношеній  съ  Россіей  необходимо  прежде  всего 
улучшить  и  облегчить,  внутреннія  сношенія  Сибири,  и  только  тогда  допол¬ 
нить  имѣющіеся  пути  транзита  но  сю  сторону  Урала.  При  тогдашнихъ  усло¬ 
віяхъ  онъ  не  находилъ  надобности  въ  непрерывномъ  рельсовомъ  пути  черезъ 
всю  Сибирь.  Разрѣшеніе  этихъ  задачъ  авторъ  проекта  видѣлъ  только  въ  ско¬ 
рѣйшемъ  сооруженіи  слѣдующихъ  трехъ  дорогъ:  Пермско-Тобольской  для  сое¬ 
диненія  рѣкъ  Камы  и  Иртыша;  Томско-Красноярской  для  соединенія  рѣкъ 
Оби  и  Енисея  и,  наконецъ,  третью— Омско-Барнаульскую  для  соединенія  Ир¬ 
тыша  (у  Омска)  съ  Обью  (у  Барнаула),  съ  продолженіемъ  ея  на  Бійскъ  и 
далѣе  къ  границамъ  Китая.  При  осуществленіи  двухъ  первыхъ  дорогъ,  на 
протяженіи  всего— -первой  800  верстъ,  а  второй  560  верстъ,  открылось  бы 
обширное  сообщеніе  бассейна  Волги  съ  бассейномъ  Байкальскаго  озера,  при 
помощи  многоводныхъ  рѣкъ  Камы  и  Иртыша. 

Омско -Барнаульской  желѣзной  дорогѣ  инженеръ  Островскій  придавалъ 
особенное  значеніе:  эта  линія  сократила  бы  громадный,  кружный,  водный 
путь  отъ  богатѣйшаго  горнаго  Алтайскаго  округа  до  Тобольска  и  упрочила 
бы  торговлю  съ  Китаемъ  черезъ  Бійскъ,  Кобдо  и  Улясутай. 

По  мнѣнію  инженера  Островскаго,  только  при  пользованіи  въ  самыхъ 
широкихъ  размѣрахъ  водными  путями  Сибири  было  бы  достигнуто  осуще¬ 
ствленіе  дешеваго  и  удобнаго  соединенія  центра  Сибири-Иркутска  съ  центромъ 
Европейской  Россіи-Москвою.  Соединеніе  же  непрерывнымъ  рельсовымъ  пу¬ 
темъ  этихъ  двухъ  центровъ,  по  его  же  мнѣнію,  сдѣлается  настоятельнымъ 
и  осуществимымъ  лишь  въ  болѣе  или  менѣе  отдаленномъ  будущемъ,  и  только 
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по  достиженіи  экономической  культурою  Сибири  болѣе  высокой  степени,  чѣмъ 
тогдашняя. 

Разсмотрѣвъ  условія,  которымъ  должно  удовлетворять  это  грандіозное 
сооруженіе,  инженеръ  Островскій  въ  общихъ  чертахъ  намѣчаетъ  и  его  на¬ 
правленіе  отъ  Москвы  до  Иркутска:  сначала  дорога  должна  пройти  черезъ 
Рязань,  Спасскъ,  Уфу,  а  далѣе  черезъ  Златоустъ,  Челябу,  Петропавловскъ, 
Омскъ,  Каинскъ,  Томскъ,  Маріинскъ,  Ачинскъ,  Красноярскъ,  Канскъ,  Удинскъ 
и  Балаганскъ  до  Иркутска,  причемъ  на  всемъ  своемъ  значительномъ  протя¬ 
женіи  она  встрѣтила-бы  всѣ  главные  административные  и  торговые  пункты 
Сибири,  нигдѣ  не  выходя  изъ  полосы  наиболѣе  густой  населенности  и  про¬ 
ходя  почти  исключительно  по  плодородной  черноземной  полосѣ,  начиная  отъ 
Волги  до  Енисея.  Постройка  такой  дороги  могла  бы  совершаться  отдѣльно 
секціями,  причемъ  каждая  секція  могла  бы  быть  выстроена  независимо  отъ 
остальныхъ,  сохраняя  свое  самостоятельное  значеніе. 

Приведенное  направленіе  Сибирской  желѣзной  дороги,  указываемое  инже¬ 
неромъ  Островскимъ,  заслуживаетъ  вниманія  въ  томъ  отношеніи,  что  почти 
совершенно  совпадаетъ  съ  тѣмъ,  которое  нынѣ  окончательно  принято  для 
Великаго  Сибирскаго  желѣзнодорожнаго  пути. 

Инженеръ  Сиденснеръ ,  участвовавшій  въ  экспедиціи  для  изысканій  по 
устройству  Обь-Енисейскаго  канала,  высказалъ,  что  съ  осуществленіемъ  этого 
сооруженія  и  расчисткой  пороговъ  въ  нижней  части  Ангары  открывается  гро¬ 
мадный  водный  путь  въ  5.000  верстъ  отъ  Тюмени  до  Байкала.  Затѣмъ  отъ 
Байкала  начинается  береговой  волокъ  до  Срѣтенска  въ  950  верстъ,  а  тамъ 
опять  новый  водный  путь  по  Амуру  въ  3.000  верстъ.  Разбирая  въ  деталяхъ 
волоковый  путь,  Сиденснеръ  дѣлаетъ  тотъ  выводъ,  что  въ  сущности  его 
можно  значительно  сократить,  такъ  какъ  первыя  150  верстъ  пролегаютъ  по 
берегу  Байкала  и  долинѣ  судоходной  рѣки  Селенги,  а  послѣднія  850  верстъ 
по  берегу  сплавной  рѣки  Ингоды  и  частью  Шилки.  Такимъ  образомъ,  волокъ 
сокращается  до  450  верстъ,  да  и  здѣсь,  при  счастливомъ  направленіи  мно¬ 
гихъ  мелкихъ  рѣкъ,  которыя  легко  сдѣлать  судоходными,  остается  только  пе¬ 
ревалъ  черезъ  Яблоновый  хребетъ  отъ  Арейскаго  озера  до  селенія  Тангин- 
скаго  въ  18  верстъ,  и  только  на  этомъ  небольшомъ  участкѣ  придется  строить 
желѣзную  дорогу,  чтобы  соединить  воднымъ  путемъ  бассейнъ  Волги  съ  Тихо^ 
океанскимъ  побережьемъ  Сибири.  Предложеніе  произвести  изысканія  въ  этомъ 
направленіи,  хотя  и  было  встрѣчено  сочувственно,  но,  въ  виду  недостатка  де¬ 
нежныхъ  средствъ,  не  могло  быть  принято. 

Была  предложена  масса  еще  другихъ  проектовъ,  обсуждавшихся  какъ  въ 
правительственныхъ  сферахъ,  такъ  и  въ  ученыхъ  обществахъ,  но  большин¬ 
ство  пхъ  страдало  недостаточной  фактической  подкладкою. 
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Вообще  вопросъ  о  магистральной  желѣзной  дорогѣ  чрезъ  всю  Сибирь 
страшилъ  всѣхъ  значительностью  протяженія  этой  дороги  и  капиталовъ,  ко- 
корые  на  нее  должны  были  потребоваться;  а  потому  весьма  распространен¬ 
ное  мнѣніе  склонялось  къ  тому,  чтобы  на  первое  время  ограничиться  по¬ 
стройкою  тѣхъ  участковъ  желѣзной  дороги,  которые  связывали  бы  рѣчные 
бассейны,  дабы  имѣть  сообщеніе  хотя  смѣшанное. 

Капитальнымъ  тому  подтвержденіемъ  можетъ  служить  слѣдующій  фактъ: 

С.  Т.  Овсяниковымъ  2  августа  1880  года  подана  была  Наслѣднику 
Цесаревич)"  Александру  Александровичу  записка  о  готовности  его  построить 
желѣзную  дорогу  отъ  Томска  до  Иркутска,  протяженіемъ  1.500  верстъ  за 
сумму  75  милліоновъ.  Записку  эту  Его  Высочеству  угодно  было  передать 
управлявшему  въ  то  время  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  А.  Я  фонъ 
Гюббенету  съ  надписью:  „прикажите  разсмотрѣть  этотъ  проектъ  и  пред¬ 
представьте  мнѣ  пожалуйста  Ваше  мнѣніе.  Александръ".  5  сентября  1880  г. 

За  симъ  на  докладѣ  Тайнаго  Совѣтника  фонъ  Гюббенета  18  сентября 
о  несвоевременности  этой  дороги  и  о  возможности  взамѣнъ  того  улучшить  во¬ 
дяныя  сообщенія,  послѣдовала  слѣдующая  резолюція  Его  Императорскаго 
Высочества:- 

„Раздѣляю  вполнѣ  Ваше  мнѣніе  и  благодарю  очень  за  разсмотрѣ¬ 
ніе  этой  записки.  Александръ44. 

Въ  то  время,  когда  разсматривался,  въ  семидесятыхъ  годахъ,  вопросъ 
объ  избраніи  для  Сибирской  дороги  одного  изъ  двухъ  направленій,  извѣстныхъ 
тогда  подъ  именемъ  сѣвернаго  (Кинешма-Вятка-Пермь)  и  южнаго  (Нижній- 
Казань-Екатеринбургъ),  въ  виду  Правительства  были  ходатайства  по  этому 
предмету,  исходившія  изъ  той  именно  мѣстности,  интересы  которой  должны 
играть  первенствующую  роль  въ  рѣшеніи  вопроса:  а  именно  генералъ-губер¬ 
наторы  Западной  Сибири,  генералы— Дюгамель,  Хрущовъ,  Казнаковъ,  Меіце- 
риповъ  доставили  (въ  1869 — 1881  гг.)  свои  по  этому  вопросу  отзывы,  осно¬ 
ванные  на  показаніяхъ  и  желаніяхъ  мѣстныхъ  торговцевъ  и  промышленни¬ 
ковъ,  и  эти  голоса  изъ  Сибири  имѣли  нѣкоторое  вліяніе  на  рѣшеніе  вопроса. 

Но  съ  того  времени,  какъ  рѣшено  было,  въ  1882  г.,  строить  Екате- 
ринбурго-Тюменскую  линію  и  вновь  разсмотрѣть  вопросъ  о  направленіи  ма¬ 
гистральной  Сибирской  желѣзной  дороги,  изъ  Сибири  не  было  никакихъ  за¬ 
явленій  за  одно  изъ  предлагаемыхъ  направленій.  Имѣются  новѣйшія  ходатай¬ 
ства  по  этому  предмету  отъ  разныхъ  городовъ  и  земствъ  Европейской  Россіи, 
но  не  было  таковыхъ  ходатайствъ  изъ  Сибири  отъ  лицъ,  ближайшимъ  обра¬ 
зомъ  заинтересованныхъ  въ  этомъ  дѣлѣ.  Вѣроятно,  эти  лица  удовлетворились 
состоявшимся  уже  рѣшеніемъ  строить  Екатеринбурго-Тюменскую  дорогу  и  по¬ 
тому  отнеслись  къ  выбору  магистральной  линіи  безразлично. 
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Это  предположеніе  подтверждается  отзывами  лицъ,  имѣвшихъ  полную 
возможность  основываться  на  знаніи  мѣстныхъ  интересовъ:  послѣдній  гене¬ 
ралъ-губернаторъ  Западной  Сибири,  генералъ-адъютантъ  Мещериновъ,  во  все¬ 
подданнѣйшемъ  своемъ  отчетѣ  за  1881  годъ,  высказалъ  мнѣніе,  что  <же- 
желѣзныя  дороги  въ  Сибири  слѣдовало  бы  строить  не  иначе,  какъ  постепенно* 
небольшими  участками,  тамъ,  гдѣ  онѣ  приносили  бы  несомнѣную  выгоду  и 
не  рисковали  бы  потерять  значеніе,  при  дальнѣйшемъ  ихъ  развѣтвленіи. 
Послѣ  устройства  между  Пермью  и  Екатеринбургомъ  Уральской  горнозавод¬ 
ской  желѣзной  дороги,  такимъ  участкомъ,  какъ  писалъ  генералъ-адъютантъ 
Мещериновъ,  въ  настоящее  время  представляется  Екатеринбурго-Тюменскій. 
Простираясь  на  800  верстъ  и  не  встрѣчая  затрудненій  въ  почвенныхъ  усло¬ 
віяхъ,  онъ  окончательно  связалъ  бы  Камскій  бассейнъ  съ  Обскимъ».  Далѣе 
генералъ -адъютантъ  Мещериновъ,  указавъ  на  участки  дороги,  къ  которымъ 
можно  было  бы  приступить  впослѣдствіи  (отъ  Камышлова  къ  Шадринску 
и  Ишиму),  и  полагая,  что  лишь  въ  «болѣе  отдаленномъ  будущемъ»  могъ  бы 
быть  построенъ  участокъ  отъ  Ишима  къ  Омску,  находилъ,  что  всѣ  поиме¬ 
нованные  участки  выиграли  бы  въ  томъ  случаѣ,  если  бы,  съ  теченіемъ 
времени,  къ  Екатеринбургу  проложенъ  былъ  рельсовый  путь  отъ  желѣзнодо¬ 
рожной  сѣти  Европейской  Россіи. 


Въ  1882  году,  съ  Высочайшего  разрѣшенія,  было  внесено  въ  Коми¬ 
тетъ  Министровъ  представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  5  апрѣля 
1882  года  о  пересмотрѣ  вопроса  о  направленіи  Сибирской  желѣзной 
дороги  (см.  стр.  818).  При  обсужденіи  этого  представленія  большинство 
членовъ  Комитета  нашли  необходимымъ,  прежде  приступа  къ  такому  пере¬ 
смотру,  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  распорядиться  производствомъ 
подробныхъ  изысканій  по  проектируемымъ  направленіямъ  отъ  Самары  черезъ 
Уфу  къ  Челябинску  и  Екатеринбургу,  а  равно  и  по  другимъ  направленіямъ 
означенной  дороги,  и  по  окончаніи  оныхъ  и  по  собраніи  всѣхъ,  какъ  эконо¬ 
мическихъ,  такъ  и  прочихъ  по  сему  предмету  данныхъ,  представить  вновь 
дѣло  это  на  размстрѣніе  Комитета  Министровъ.  На  журналѣ  Комитета  по¬ 
слѣдовала  22  мая  1882  года  Собственноручная  Его  Императорскаго  Вели¬ 
чества  резолюція,  коею  повелѣно: 

„Изысканія  произвести  безотлагательно  и  разсмотрѣть  въ  Комитетѣ 
Министровъ  для  обсужденія  направленія  Сибирской  магистральной  линіи". 

Во  исполненіе  Высочайшихъ  повелѣній  отъ  19  декабря  1875  года  и 
22  мая  1882  года  Министромъ  Путей  Сообщенія  было  внесено  вновь  на 
обсужденіе  Комитета  Министровъ  представленіе  отъ  1  іюня  1884  г.,  въ  коемъ 
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были  приведены,  въ  возможной  полнотѣ,  всѣ  собранныя  по  тремъ  направле¬ 
ніямъ  Сибирской  желѣзной  дороги  экономическія,  техническія  и  другія  дан¬ 
ныя,  а  имено  по  направленіямъ: 

1)  отъ  Нижияго-НовГорода  черезъ  Казань,  Николо-Березовскую  пристань 
и  Екатеринбургъ  до  Тюмени, 

2)  отъ  Самары  черезъ  Уфу,  Красно-Уфимскъ  и  Екатеринбургъ  тоже  до 
Тюмени,  п 

8)  отъ  Самары  черезъ  Уфу'  и  Златоустъ  до  Челябинска. 

Разсмотрѣніе  означеннаго  представленія  въ  засѣданіяхъ  Комитета  18 
декабря  1884  г.  п  2  января  1885  г.  и  подробныя  соображенія,  высказан¬ 
ныя  въ  сихъ  засѣданіяхъ  Предсѣдателемъ  Департамента  Государственной 
Экономіи  и  Министромъ  Государственныхъ  Имуществъ,  выяснили  Комитету, 
что  разрѣшенію  его  въ  означенномъ  дѣлѣ  подлежатъ  два  вопроса,  а  именно: 

1)  насколько  имѣющіяся  свѣдѣнія  объ  экономическомъ  значеніи  раз¬ 
личныхъ  областей  Сибири  и  техническія  данныя  допускаютъ  предрѣшеніе 
направленія  Сибирской  дороги  собственно  въ  предѣлахъ  этого  края,  н 

2)  какое  изъ  предлагаемыхъ  направленій  для  соединенія  рельсовымъ 
путемъ  мѣстностей,  къ  Уралу  прилегающихъ,  съ  внутреннею  желѣзнодорожною 
нашею  сѣтью  представляется  наиболѣе  выгоднымъ. 

По  первому  изъ  сихъ  вопросовъ  изъясненныя  соображенія  привели 
Комитетъ  къ  убѣжденію,  что  указаніе  нынѣ  же  наиболѣе  соотвѣтствующаго 
государственнымъ  нашимъ  интересамъ  п  экономическимъ  выгодамъ  направле¬ 
нія  магистральнаго  рельсоваго  пути  въ  предѣлахъ  Сибири  не  только  невоз¬ 
можно,  по  неполнотѣ  и  разнорѣчивости  свѣдѣній  о  производительности  раз¬ 
личныхъ  раіоновъ  Сибири  п  движеніи  по  ней  грузовъ,  но  и  преждевременно, 
въ  виду  тѣхъ  затратъ,  которыя  уже  произведены  были  тогда  для  облегченія 
торговыхъ  сношеній  Сибири  съ  Европейскою  Госсіею,  по  издавна  установив¬ 
шемуся  пути.  Путь  этотъ,  начинаясь  отъ  Иркутска,  пдетъ  гужемъ  до  Енисея, 
затѣмъ  волокомъ  до  Обской  водной  системы  п  отъ  сей  послѣдней  опять  гу¬ 
жемъ  къ  водамъ  Камско-Волжскаго  бассейна,  которыя  соединяютъ  указанный 
путь  съ  внутренними  областями  Имперіи.  Направляясь  на  болыиёй  части 
своего  протяженія  по  значительнымъ  рѣкамъ,  путь  этотъ  имѣетъ  вообще 
большія  преимущества  для  сплава  громоздкихъ  н  малоцѣнныхъ  сибирскихъ 
грузовъ.  Главнымъ  препятствіемъ  для  свободнаго  по  оному  движенія  пред¬ 
ставлялось  лишь,  по  мнѣнію  Комитета,  отсутствіе  удобныхъ  сообщеній  между 
водными  системами,  изъ  которыхъ  оно  состоитъ.  Но  въ  то  время  соединеніе 
Обскаго  бассейна  съ  Камско-Волжскимъ  уже  осуществлялось  строившеюся 
Екатеринбурго-Тюменскою  желѣзною  дорогою  и,  сверхъ  того,  приступлено 
было  къ  сооруженію  канала,  долженствующаго  связать  бассейны  Оби  п  Енисея, 
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такъ  что  въ  недалекомъ  будущемъ  предвидѣлось  получить  ,  ^вМ^скаго 
торговаго  движенія  непрерывный,  частью  водный,  частью  рельсовый  путь, 
которымъ  на  долгое  еще  время  могли  быть  удовлетворены  насущныя  по¬ 
требности  этого  края.  Во  всякомъ  случаѣ,  Комитетъ  полагалъ,  что  лишь 
по  открытіи  движенія  по  Екатеринбурго-Тюменской  линіи  и  по  дорогѣ,  проекти¬ 
руемой  для  продолженія  Уральской  горнозаводской  дороги  на  югъ  и  для  ~ 
ненія  ея  съ  сѣтью  внутреннихъ  нашихъ  рельсовыхъ  сообщеній,  возможно 
будетъ  судить  о  томъ,  куда  именно  получатъ  тяготѣніе  собственно  сибирскіе 
грузы. 

Но  второму  изъ  намѣченныхъ  вопросовъ,  т.  е.  по  вопросу  о  дорогахъ,  4 
проектируемыхъ  по  направленію  къ  Сибири,  Комитетъ,  независимо  отъ  изло¬ 
женныхъ  ему  соображеній  Предсѣдателя  Департамента  Государственной  эко¬ 
номіи  и  Министра  Государственныхъ  Имуществъ  о  предпочтительности  избранія 
Самаро-Уфимской  линіи,  выслушалъ  также  сдѣланныя  по  сему  вопросу  до¬ 
полнительныя  заявленія  Министра  Финансовъ  о  преимуществахъ  Самарскаго 
направленія  передъ  Казанскимъ,  въ  отношеніи  предстоящихъ  казнѣ  приплатъ 
и  Министра  Путей  Сообщенія  о  преимуществахъ  того  же  направленія,  какъ 
удаленнаго  отъ  существующихъ  судоходныхъ  путей  по  рр.  Волгѣ  и  Камѣ. 

Останавливаясь,  на  основаніи  высказанныхъ  членами  его  сужденій,  на 
мысли  о  проведеніи  Самаро-Уфимской  линіи,  Комитетъ  Министровъ  считалъ, 
однако,  что  доведеніе  дороги  до  Челябинска  предрѣшило  бы  вопросъ  о  по¬ 
стройкѣ  рельсоваго  пути  въ  предѣлахъ  Сибири.  По  сему  и  принимая  во  вни¬ 
маніе,  что  подробныя  изысканія  между  Златоустомъ  и  Міясскимп  промыслами 
п  далѣе  къ  Екатеринбурго-Тюменской  дорогѣ  тогда  не  были  еще  окончены, 
Комитетъ  находилъ  необходимымъ  оговорить,  что  по  переходѣ  дороги  черезъ 
Южно-Уральскій  хребетъ,  для  нея  должна  быть  избрана  наиболѣе  выгодная 
и  удобная  въ  техническомъ  и  экономическомъ  отношеніи  линія  по  направ¬ 
ленію  къ  одному  изъ  пунктовъ  Екатеринбурго-Тюменской  дороги  пли  къ  Ка¬ 
менской  ея  вѣтви.  .  г; 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ,  однако,  Комитетъ,  по  предложенію  статсъ-секретаря 
Рейтерна/  обратилъ  особое  вниманіе  на  сдѣланныя  какъ  Министромъ  внут¬ 
реннихъ  дѣлъ,  такъ  и  Начальникомъ  Главнаго  Штаба,  указанія  на  то,  что, 
при  избраніи  къ  сооруженію  Самаро-Уфимской  линіи,  Казань  опять  остается 
внѣ  общей  желѣзнодорожной  сѣти,  между  тѣмъ  городъ  этотъ,  Казанская  гу¬ 
бернія  и  прилегающій  къ  ней  край  составляютъ  главный  политическій  центръ 
татарскаго  населенія,  которое  не  только  не  вошло  еще  въ  тѣсную  связь  съ 
русскимъ  населеніемъ  Имперіи,  но,  напротивъ  того,  стало,  въ  послѣднее  время, 
проявлять  явное  стремленіе  къ  отчужденію  отъ  русской  національности  и  къ 
сближенію  съ  мусульманскимъ  міромъ.  Такое  положеніе  дѣла  вызываетъ,  по 
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мнѣнію  озні*  энныхъ  особъ,  необходимость  принятія  со  стороны  Правительства 
соотвѣтственныхъ  мѣропріятій  къ  устраненію  въ  этой  части  населенія  столь 
вредныхъ  стремленій.  Одною  изъ  наиболѣе  дѣйствительныхъ  въ  этомъ  отно¬ 
шеніи  мѣръ  представляется  скорѣйшее  установленіе  тѣсной  связи '  Казанскаго 
края  съ  внутренними,  коренными  областями  Имперіи. 

ла  основаніи  вышеизложеннаго,  Комитетъ  Министровъ,  не  предрѣшая 
вопроса  о  выборѣ  направленія  дли  Сибирской  жел.  дороги,  между  прочимъ, 
полагалъ:  поставить  на  первую  очередь  постройку  жел.  дорогъ  отъ  Самары 
черезъ  Уфу  и  Златоустъ,  до  одного  изъ  пунктовъ  Екатеринбурго-Тюменской 
жел.  дороги  или  до  Каменской  ея  вѣтви  и  отъ  Казани  по  направленію  къ 
Москвѣ  (см.  стр.  818  и  882)  и  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія 
внести  въ  Комитетъ  Министровъ  соображенія  о  неотлагательномъ  приступѣ 
къ  постройкѣ  первой  изъ  названныхъ  дорогъ  и  о  направленіи  второй  дороги. 

Составленное  на  сихъ  основаніяхъ  положеніе  Комитета  Министровъ  удо¬ 
стоилось  Высочайшаго  утвержденія  6  января  1885  года. 

О  дальнѣйшемъ  ходѣ  дѣла  по  постройкѣ  Самаро-Златоустовской  желѣз¬ 
ной  дороги  и  соединеніи  ея  съ  Екатеринбургомъ  уже  было  сказано  выше 
на  стр.  319  и  320. 


Дѣло  постройки  Сибирской  желѣзной  дороги  сильно  двинулось  впередъ 
съ  того  момента,  когда  (см.  стр.  336)  на  всеподданнѣйшемъ  отчетѣ  испра¬ 
вляющаго  должность  генералъ-губернатора  Восточной  Сибири  за  1885 — 
1886  года,  противъ  общаго  заключенія  генералъ-лейтенанта  графа  Игнатьева 
Его  Императорскому  Величеству  благоугодно  было  положить  резолюцію: 

„Ужь  сколько  отчетовъ  генералъ-губернаторовъ  Сибири  я  читалъ  и 
долженъ  съ  грустью  и  стыдомъ  сознаться,  что  Правительство  до  сихъ 
поръ  почти  ничего  не  сдѣлало  для  удовлетворенія  потребностей  этого 
богатаго,  но  запущеннаго  края!  А  пора,  очень  пора“. 

По  Высочайшему  повелѣнію,  означенный  отчетъ  былъ  внесенъ  въ  Ко¬ 
митетъ  Министровъ  и  выслушанъ  въ  засѣданіи  16  декабря  1886  г.  въ  при¬ 
сутствіи  генералъ-губернатора  генералъ-лейтенанта  графа  Игнатьева,  послѣ 
чего  положеніе  Комитета  Министровъ  относительно  сообщенія  Высочай¬ 
шей  резолюціи  подлежащимъ  Министрамъ  было  Высочайше  утверждено  въ 
26  день  декабря  1886  г. 

Во  исполненіе  Высочайшей  воли  состоялось  особое  Совѣщаніе  Мини¬ 
стровъ  Путей  Сообщенія  и  Военнаго,  Управляющаго  Министерствомъ  Финан¬ 
совъ  и  Управляющаго  Государственнымъ  Контролемъ,  подъ  предсѣдательствомъ 
дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника  Абазы,  и  постановленіе  сего  совѣщанія  о 
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необходимости  составить  программу  изысканій  для  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Си¬ 
бири,  было  Высочайше  утверждено  въ  6  день  іюня  1887  года. 

Между  тѣмъ  уже  въ  исходѣ  1886  года  Министръ  Путей  Сообщенія,  при 
участіи  Приаму рскаго  генералъ- губернатора  и  представителей  Министерствъ 
Финансовъ,  Военнаго,  Государственныхъ  Имуществъ,  Внутреннихъ  Дѣлъ  и  Госу¬ 
дарственнаго  Контроля,  обсудивъ  предложеніе  генералъ-адъютанта  барона  Корфа 
объ  осуществленіи  Забайкальской  желѣзной  дороги,  въ  связи  съ  вопросомъ  о 
направленіи  рельсоваго  пути,  имѣющаго  прорѣзать  въ  будущемъ  Сибирь  на 
всемъ  ея  протяженіи,  пришелъ  къ  заключенію,  что  Забайкальская  дорога 
имѣетъ  весьма  важное  политическое  и  стратегическое  значеніе  и  что  воз¬ 
можно  скорѣйшее  сооруженіе  оной  необходимо  не  только  въ  интересахъ  мѣ¬ 
стнаго  края,  но  также  и  всего  государства.  Въ  виду  сего,  Министръ  Путей 
Сообщенія  входилъ  въ  сношеніе  съ  Управляющимъ  Министерствомъ  Финан¬ 
совъ  объ  ассигнованіи  кредита  для  изслѣдованія  направленія  этой  дороги,  но 
тайный  совѣтникъ  Вышнеградскій  не  нашелъ  возможнымъ,  при  тогдашнемъ 
положеніи  средствъ  Государственнаго  Казначейства,  ассигновать  потребный 
для  сего  сверхсмѣтный  кредитъ. 

Вслѣдъ  затѣмъ  командующій  войсками  Иркутскаго  военнаго  округа 
возбудилъ  вопросъ  о  проведеніи  желѣзной  дороги  отъ  Томска  до  Иркутка  и 
о  немедленномъ  приступѣ  къ  изысканіямъ  по  этой  дорогѣ. 

Обсужденіе  обоихъ  этихъ  предложеній  Приамурскаго  генералъ-губерна¬ 
тора  о  Забайкальской  желѣзной  дорогѣ  и  командующаго  войсками  Иркутскаго 
военнаго  округа,  было  возложено,  по  Высочайшему  повелѣнію,  на  особое  со¬ 
вѣщаніе,  состоящее  изъ  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Военнаго,  Государ¬ 
ственнаго  Контролера,  Управляющихъ  Министерствами  Морскимъ  и  Финансовъ 
и  Начальника  Главнаго  Штаба,  подъ  предсѣдательствомъ  Предсѣдателя  Де¬ 
партамента  Государственной  Экономіи  Государственнаго  Совѣта  дѣйствитель¬ 
наго  тайнаго  совѣтнака  Абазы. 

Состоявшееся,  во  исполненіе  таковой  Высочайшей  воли,  1  іюня  1887  г. 
совѣщаніе  пришло  къ  слѣдующимъ  заключеніямъ. 

1)  Обезпеченіе  Сибири  удобными  сообщеніями  составляетъ  предметъ  на¬ 
стоятельныхъ  заботъ  Правительства.  Но  малонаселенность  страны  и  гро¬ 
мадность  ея  протяженія,  отъ  Урала  до  Тихаго  Океана,  являются  крайне 
серьезными  затрудненіями  въ  рѣшеніи  этого  вопроса.  Продолженіе  желѣзной 
•  дороги  черезъ  Сибирь,  требуя  отъ  Государственнаго  Казначейства  огромныхъ 
пожертвованій,  не  обѣщаетъ,  въ  ближайшемъ  будущемъ,  при  ограниченномъ 
торговомъ  Сибирскомъ  движеніи,  положительныхъ  выгодъ  и  можетъ  окупиться 
лишь  со  временемъ.  Но  нельзя  не  признать,  что  въ  общегосударственномъ  и 
въ  особенности,  въ  стратегическомъ  отношеніи,  какъ  то  подробно  выяснена 
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во  всеподданнѣйшемъ  докладѣ  Военнаго  Министра,  ускореніе  нашихъ  сообщеній 
съ  отдаленнымъ  востокомъ  становится  съ  каждымъ  годомъ  все  болѣе  неот¬ 
ложнымъ.  Поэтому,  не  предрѣшая  нынѣ  самаго  способа  постройки  Сибирской 
дороги,  представлялось  бы  вполнѣ  соотвѣтственнымъ  уважить  ходатайства  ге¬ 
нералъ-губернатора  и  командующихъ  войсками  Сибирскихъ  округовъ  о  безот¬ 
лагательномъ  приступѣ  къ  изысканіямъ  для  участковъ  Сибирской  дороги, 
признаваемыхъ  въ  стратегическомъ  отношеніи  наиболѣе  важными. 

2)  Проектированные  генералъ-адъютантомъ  барономъ  Корфомъ  и  гене¬ 
ралъ-лейтенантомъ  графомъ  Игнатьевымъ  участки  будущей  дороги  отъ  Томска 
до  Иркутска  и  отъ  Байкала  до  Срѣтенска  съ  достаточною  удовлетворитель¬ 
ностью  отвѣчаютъ,  по  крайней  мѣрѣ,  на  первое  время,  желаемому  ускоренію 
передвиженія  черезъ  Сибирь  войскъ  и  грузовъ,  такъ  какъ  соединятъ  хорошо 
обезпеченное  Западно-Сибирское  судоходство  по  Оби  съ  Восточно-Сибирскимъ 
судоходствомъ  по  Амуру.  Но  при  этомъ  совѣщаніе  сочло  себя  обязаннымъ 
принять  на  видъ,  что  еще  ранѣе,  въ  Высочайше  одобренныхъ  сужденіяхъ 
комиссіи,  бывшей  подъ  предсѣдательствомъ  Его  Императорскаго  Высочества 
Великаго  Князя  Алексия  Александровича,  была  выяснена  столь  же  настоя¬ 
тельная  необходимость  соединенія  желѣзною  дорогою  Владивостока  съ  рѣкою 
Сунгачъ,  близъ  озера  Ханка,  такъ  какъ  безъ  этого  соединенія  нашъ  важ¬ 
нѣйшій  портъ  въ  Тихомъ  океанѣ  является  какъ  бы  отрѣзаннымъ  отъ  удоб¬ 
ныхъ  сообщеній  съ  внутренностью  страны  и  лишеннымъ  всякой  базы.  По¬ 
этому  полагалось  бы  правильнымъ,  одновременно  съ  приступомъ  къ  изыска¬ 
ніямъ  по  направленію  отъ  Томска,  черезъ  Иркутскъ  къ  Срѣтенску,  присту¬ 
пить  къ  изысканіямъ  и  отъ  Сунгача,  или  отъ  озера  Ханка,  къ  Влади¬ 
востоку. 

3)  Что  касается  самаго  производства  изысканій,  то  Совѣщаніе,  имѣя 
въ  виду  преимущественно  стратегическое  значеніе  проектируемыхъ  линій, 
признавало  необходимымъ  наиболѣе  дѣятельное  въ  семъ  дѣлѣ  участіе  Воен¬ 
наго  вѣдомства;  подробную  же  разработку  программы  изысканій  полагало  пре¬ 
доставить  соглашенію  Министровъ  Путей  Сообщенія  и  Военнаго,  Государствен¬ 
наго  Контролера  и  Управляющаго  Министерствомъ  Финансовъ. 

Приведенное  заключеніе  Совѣщанія  удостоилось  Высочайшаго  утвержде¬ 
нія  въ  7  день  іюня  1887  г. 

Во  исполненіе  сего  въ  Министерствѣ  Путей  Сообщенія  былъ  составленъ 
проектъ  программы  упомянутыхъ  изысканій. 

Проектъ  этотъ  обсуждался  въ  Совѣщаніи  для  опредѣленія  порядка  и 
программы  изысканій  для  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Сибири,  въ  присутствіи  4-хъ 
Министровъ:  Министра  Путей  Сообщенія  (К.  Н.  Посьета),  Военнаго  Министра 
(П.  С.  Ванновскаго),  Управляющаго  Министерствомъ  Финансовъ  (И.  А.  Выш- 
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неградскаго)  и  Управляющаго  Государственнымъ  Контролемъ  (Т.  И.  Филип- 
пова)  н  приглашенныхъ  лицъ:  Начальника  Главнаго  Штаба,  Начальника  Упра¬ 
вленія  желѣзныхъ  дорогъ  и  Директора  Департамента  желѣзныхъ  дорогъ. 

Согласно  лгу  риалу  засѣданія  10  іюня  1887  г.  означенное  Совѣщаніе 
признало  весьма  желательнымъ  произвести  частью  подробныя  изысканія,  а 
частью — рекогносцировки  мѣстности  съ  цѣлью  изслѣдованія  большихъ  районовъ, 
нежели  тѣ,  которые  въ  первое  время  будутъ  прорѣзаны  желѣзными  до¬ 
рогами,  и  поэтому  положило  исполнить  изысканія  по  слѣдующимъ  напра¬ 
вленіямъ: 

а)  отъ  Томска  черезъ  Ачинскъ,  Красноярскъ  и  Канскъ  до  Иркутска  и 
затѣмъ  до  берега  оз.  Байкала  1.700  верстъ; 

б)  отъ  с.  Посольскаго,  на  восточномъ  берегу  оз.  Байкала,  черезъ  Верхне- 
Удинскъ,  Петровскій  заводъ  и  Нерчинскъ  до  Срѣтенска  1.100  верстъ, 

и  в)  отъ  Владивостока  черезъ  Раздольное,  Никольское  и  Анучино  до  п. 
Буссе  400  верстъ. 

Независимо  отъ  сего  Совѣщаніе  признало  необходимымъ  произвести  ре¬ 
когносцировку  по  направленію  отъ  Иркутска  вокругъ  Байкала  на  Верхне- 
Удинскъ  или  Петровскій  заводъ. 

Что  касается  провозоспособности  дорогъ,  то  Совѣщаніе  опредѣлило  та¬ 
ковую,  для  мирнаго  времени,  въ  8  поѣзда  съ  каждаго  конца  въ  сутки  со 
скоростью  въ  20  верстъ  въ  часъ,  путевыя  же  сооруженія  такимъ  образомъ 
чтобы,  въ  случаѣ  надобности,  пропускная  способность  дороги  могла  быть  до¬ 
ведена  до  7  паръ  поѣздовъ,  чтобы  сообразно  съ  симъ  устроить  водоснабже¬ 
ніе,  а  количество  подвижного  состава  ограничить  потребностями  мирнаго 
времени. 

Относительно  техническихъ  условій  дорогъ,  Совѣщаніе  приняло  слѣдую¬ 
щія  предположенія  Министра  Путей  Сообщенія: 

При  обыкновенной  5  футовой  колеѣ  допустить:  а)  въ  равнинныхъ  участ¬ 
кахъ  наибольшіе  уклоны  въ  0,008  и  наименьшіе  радіусы  закругленій  въ 
250  саж.;  б)  въ  горныхъ  участкахъ— уклоны  до  0,015,  а  въ  крайности  до 
0,020  и  радіусы  закругленій  до  150  саж.,  а  въ  крайности  до  120  саж.,  съ 
тѣмъ  условіемъ,  чтобы  кривыя  наименьшаго  радіуса  не  совпадали  съ  наи¬ 
большими  уклонами. 

Верхнее  строеніе  пути  допустить  облегченнаго  типа,  ограничивъ  ширину 
земляного  полотна  2,2  саж.,  количество  балласта  на  версту  120  куб.  саж., 
длину  шпалъ  8  футъ  и  вѣсъ  погоннаго  фута  стальныхъ  рельсовъ  на  рав¬ 
нинныхъ  участкахъ  18  ф.,  а  на  горныхъ  20  ф. 

Длину  перегоновъ  между  станціями  допустить  до  50  верстъ,  съ  тѣмъ, 
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чтобы  на  каждомъ  перегонѣ  были  устроены  В  площадки  для  разъѣздовъ,  изъ 
нихъ  при  одной  водоснабженіе. 

Мосты  и  путепроводы  допустить  деревянные,  если  каменные  и  желѣз¬ 
ные  не  окажутся  болѣе  выгодными.  На  большихъ  рѣкахъ,  наир.  Енисей, 
взамѣнъ  моста  проектировать  паровой  паромъ. 

Одобряя  изложенныя  облегченія,  Совѣщаніе  признало  необходимымъ  при¬ 
нять  руководящимъ  началомъ  при  составленіи  проекта  и  при  сооруженіи  до¬ 
рогъ — стремленіе  къ  всевозможному  ихъ  удешевленію,  какое  только  окажется 
достижимымъ  безъ  ущерба  прочности  и  цѣлесообразности  сооруженій. 

Порядокъ  и  программу  изысканій  Совѣщаніе  опредѣлило  слѣдующими 
главными  основаніями: 

1.  Производство  изысканій  возлагается  на  назначенныя  Министромъ  Пу¬ 
тей  Сообщенія  особыя  экспедиціи  изъ  чиновъ  сего  Министерства. 

2.  Начальники  экспедицій  состоятъ  въ  вѣдѣніи  подлежащихъ  генералъ- 
губернаторовъ,  которые  заботятся  объ  успѣхѣ  работъ  экспедицій. 

8.  Въ  каждую  экспедицію  по  усмотрѣнію  мѣстнаго  генералъ-губерна¬ 
тора  командируются  особыя  лица,  для  содѣйствія  экспедиціи  и  собиранія 
свѣдѣній. 

4.  Въ  случаѣ  необходимости  отклоненія  линіи,  или  отступленія  отъ 
техническихъ  условій,  равно  какъ  и  въ  случаяхъ  несогласія  генералъ-губер¬ 
натора  съ  Начальникомъ  экспедиціи  по  вопросамъ  техническимъ,  —  эти  дѣла 
и  вопросы  представляются  генералъ-губернаторомъ  на  разрѣшеніе  Министра 
Путей  Сообщенія. 

5.  Составленные  экспедиціями  проекты  дорогъ  представляются  Министру 
Путей  Сообщенія  генералъ-губернаторами  съ  ихъ  отзывами. 

Относительно  числа  экспедицій  и  партій  были  приняты  исчисленія  Ми¬ 
нистерства  Путей  Сообщенія,  причемъ  сумма  расхода  486  тыс.  руб.  должна 
нѣсколько  увеличиться  соотвѣтственно  увеличенію  длины  линіи.  Наконецъ  Со¬ 
вѣщаніе  признало  полезнымъ  изъ  имѣющихъ  быть  отпущенными  кредитовъ 
выдѣлить  въ  распоряженіе  подлежащихъ  генералъ-губернаторовъ  суммы,  пред¬ 
положенныя  на  содержаніе  представителей  Военнаго  Министерства  и  генералъ - 
губернаторовъ. 

Всеподданнѣйшимъ  докладомъ  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  12  іюня 
1887  года,  заключенія  сего  особаго  Совѣщанія  были  доведены  до  Высочай¬ 
шаго  Его  Величества  свѣдѣнія.  При  этомъ  генералъ-адъютантъ  Посьетъ  до¬ 
ложилъ,  что  Совѣщаніе  приняло  предложенія  Министерства  Путей  Сообщенія 
относительно  направленія  изысканій,  облегченій  въ  техническихъ  условіяхъ, 
организаціи  учрежденій  для  исполненія  изысканій  и  потребныхъ  расходовъ; 
относительно  же  порядка  изысканій  и  подвѣдомственности  исполняющихъ  та- 
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ковыя  учрежденій  большинство  Совѣщанія  пришло  къ  заключенію  о  необхо¬ 
димости  передать  производство  изысканій  въ  вѣдѣніе  мѣстныхъ  генералъ-гу¬ 
бернаторовъ,  но  онъ,  Министръ  Путей  Сообщенія,,  не  можетъ  убѣдиться  въ 
цѣлесообразности  такого  порядка  исполненія  этого  чисто  техническаго  дѣла, 
и  хотя  и  подписалъ  журналъ  Совѣщанія,  но  единственно  для  избѣжанія  необ¬ 
ходимости  утруждать  Государя  разрѣшеніемъ  по  разногласію.  Вслѣдствіе  от¬ 
сутствія,  при  Сибирскихъ  генералъ-губернаторахъ,  компетентныхъ  въ  желѣз¬ 
нодорожномъ  дѣлѣ  учрежденій,  сложное  дѣло  изысканій  не  встрѣтитъ  въ  лицѣ 
мѣстныхъ  властей  необходимаго  и  опытнаго  руководительства;  принятіе  же  во 
вниманіе  заявленій  мѣстныхъ  жителей  можетъ  вредно  отозваться  на  проекти¬ 
рованіи  линій,  предпринимаемыхъ  въ  видахъ  общегосударственныхъ  и  полити¬ 
ческихъ. 

Въ  подтвержденіе  сего,  генералъ-адъютантъ  Посьетъ  указалъ  на  неудав¬ 
шіеся  опыты  производства  большихъ  государственныхъ  сооруженій  внѣ  вѣ¬ 
дѣнія  подлежащаго  спеціальнаго  вѣдомства,  а  именно: 

сооруженіе  Поти- Тифлисской  желѣзной  дороги,  предпринятое  въ  1865  г. 
подъ  руководствомъ  мѣстной  власти,  а  затѣмъ  переданное  акціонерному  об¬ 
ществу.  вызвавшее  значительные  расходы  казны; 

сооруженіе  дорогъ  въ  Новороссійскомъ  краѣ  (Одесса- Елизаветградъ),  по¬ 
рученное  первоначально  мѣстному  генералъ-губернатору,  плохо  трассированное 
и  очень  дорогое; 

постройка  Жабинско-Пинской  желѣзной  дороги,  оказавшаяся  неудовлетво¬ 
рительною; 

Закаспійская  желѣзная  дорога,  признанная  самимъ  Военнымъ  Министромъ 
недостроенною,  и 

постройка  Потійскаго  порта,  распоряженіемъ  Военнаго  вѣдомства, 
стоившая  много  денегъ  и  не  приведшая  къ  желательному  результату. 

На  основаніи  сихъ  соображеній  и  примѣровъ,  Министръ  Путей  Сообще¬ 
нія  высказалъ  убѣжденіе,  что  сооруженіе  желѣзныхъ  дорогъ  можетъ  быть  съ 
наибольшимъ  и  обезпеченнымъ  успѣхомъ  исполнено  единственно  тѣмъ  вѣ¬ 
домствомъ,  которое  самымъ  строемъ  государственнаго  устройства  призвано  вѣ¬ 
дать  дѣло  созиданія  государственныхъ  путей  сообщенія. 

На  означенномъ  всеподданнѣйшемъ  докладѣ  рукою  Государя  Импера¬ 
тора  было  написано:  „все  это  совершенно  справедливо  и  надѣюсь,  что 
на  дѣлѣ  Министерство  докажетъ,  что  оно  можетъ  строить  и  быстро  и 
дешево". 
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Около  того  же  времени,  а  именно  въ  началѣ  іюня  1887  г.  была  получена 
Министромъ  Путей  Сообщенія  генералъ-адъютантомъ  Посьетомъ  записка  за 
подписью  барона  Л.  Корфа  и  графа  А.  Игнатьева  по  вопросу  о  сооруженіи 
желѣзныхъ  дорогъ  въ  Сибири . 

Авторы  записки,  указывая  на  возникавшія  тогда  политическія  замѣша¬ 
тельства  въ  Западной  Европѣ  и  на  Востокѣ,  могущія  потребовать  напряже¬ 
нія  всѣхъ  силъ  государства  для  борьбы,  причемъ  дальній  Востокъ  можетъ 
вызвать  особую  заботу,  доказывали  въ  стратегическомъ  отношеніи  необхо¬ 
димость  связать  Владивостокскій  портъ  съ  Европейскою  Россіею  непрерыв¬ 
нымъ  паровымъ  путемъ. 

Кромѣ  стратегическихъ  соображеній  они  находили,  что  рельсовый  путь 
отъ  Оби  до  Амура  ускоритъ  заселеніе  края,  облегчитъ  торговлю,  разовьетъ 
промышленность  и  разработку  естественныхъ  богатствъ  края  вообще  и  дастъ 
сильный  толчекъ  правильному  развитію  золотопромышленности.  Этотъ  путь 
ускоритъ  и  удешевитъ  обмѣнъ  грузовъ  и  откроетъ  новые  рынки  для  произ¬ 
веденій  центральной  Россіи. 

Далѣе  авторы  записки  приходили  къ  заключенію,  что  проведеніе  желѣзной 
дороги  отъ  Оби  до  Амура  представляется  предпріятіемъ  крайне  необходимымъ 
и  вполнѣ  осуществимымъ.  Полагая  поверстную  стоимость  въ  36.000  кр.  р., 
на  всю  линію  потребуется  90.000.000  кр.  р.,  и  ежегодный  расходъ  на  5°/о 
отъ  затраченнаго  капитала  вмѣстѣ  съ  расходомъ  но  эксплоатаціи  (2.000  р.) 
составить  9.500.000  р.  —  Этотъ  расходъ,  если  не  покроется  доходомъ  отъ 
перевозки  грузовъ  и  пассажировъ,  можетъ  быть  пополненъ  сбереженіями  пра¬ 
вительства  отъ  перевозокъ  и  увеличеніемъ  пошлины  на  чай. 

Изъ  этого,  по  мнѣнію  авторовъ  записки,  слѣдовало,  что  проложеніё  рельсо¬ 
ваго  пути  отъ  Оби  до  Амура  связано  съ  несомнѣнною  и  весьма  существен¬ 
ною  пользою  для  Россіи. 

Въ  концѣ  записки  авторамъ  ея  казалось  возможнымъ  войти  въ  согла¬ 
шеніе  съ  частнымъ  Обществомъ,  которое  готово  принять  на  себя  постройку 
желѣзной  дороги  отъ  Томска  до  Иркутска  не  на  концессіонномъ  правѣ,  а 
только  какъ  строительное  Общество,  съ  тѣмъ,  чтобы  по  окончаніи  постройки 
линія  была  эксплуатируема  Правительствомъ,  или  сдана  въ  аренду.  Здѣсь,  по- 
видимому,  имѣлось  въ  виду  заявленіе,  поданное  графу  А.  П.  Игнатьеву 
16  іюня  гг.  Бензиновымъ,  Дилленіусомъ  и  Гронскимъ,  о  желаніи  ихъ  полу¬ 
чить  концессію  на  постройку  въ  Сибири  узкоколейной  желѣзной  дороги  де¬ 
шеваго  типа,  состоявшее  главнымъ  образомъ  изъ  слабомотивированнаго  вос¬ 
хваленія  преимуществъ  узкоколейной  желѣзной  дороги.  Подобнаго  же  содер¬ 
жанія  докладныя  записки  тѣми  же  тремя  лицами  были  представлены  27  ок- 
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тября  1887  г.  Министрамъ  Путей  Сообщенія,  Военному  и  Финансовъ  и  Го¬ 
сударственному  Контролеру,  а  копія  Генералъ-Губернатору  Восточной  Сибири. 

Но  прежде  приступа  къ  соглашенію  нужно,  говорилось  въ  запискѣ,  произ¬ 
вести  техническія  и  экономическія  изысканія  и  немедленно  приступить  къ 
таковымъ.  Изысканія  должны  быть  произведены  на  средства  Общества,  но 
русскими  инженерами  и  представлены  русскому  Правительству;  а  въ  случаѣ 
если  по  ихъ  окончаніи  не  состоится  соглашенія,  то  русское  Правительство 
возвратитъ  Обществу  издержки  на  производство  изысканій.  Срокъ  соглашенія 
одинъ  годъ,  а  расходы  на  изысканія  не  должны  превысить  150  р.  на  версту, 
а  на  2.500  верстъ — 875.000  руб. 

Къ  означенной  запискѣ  барона  Корфа  и  графа  Игнатьева  были  прило¬ 
жены  исчисленіе  доходовъ  отъ  эксплоатаціи  Сибирской  желѣзной  дороги  и 
исчисленіе  сбереженій  Правительства. 

Затѣмъ  для  обсужденія  вопроса  о  сооруженіи  Средне-Сибирской,  Забай¬ 
кальской  и  Уссурійской  желѣзныхъ  дорогъ  состоялось,  подъ  предсѣдатель¬ 
ствомъ  Министра  Путей  Сообщенія  15  іюня  1887  г.  совѣщаніе  въ  присут¬ 
ствіи  Генералъ-Губернатора  Восточной  Сибири  генералъ-лейтенанта  графа 
А.  П.  Игнатьева,  Приамурскаго  Генералъ-Губернатора  барона  А.  П.  Корфа 
и  врем,  испол.  обязанности  Товарища  Министра  Путей  Сообщенія  Началь¬ 
ника  Управленія  желѣзныхъ  дорогъ,  инженера  тайнаго  совѣтника  Салова. 

Выслушавъ  составленныя  въ  Министерствѣ  Путей  Сообщенія  предполо¬ 
женія  о  производствѣ  изысканій  въ  1888  и  1889  годахъ,  а  также  указанія 
Генералъ-Губернаторовъ:  Приамурскаго,  о  необходимости  окончить  Уссурійскія 
изысканія  въ  1888  г.,  въ  виду  угрожающаго  положенія  Китайскаго  прави¬ 
тельства  по  отношенію  къ  нашимъ  окраинамъ,  и  Восточно-Сибирскаго — о  необ¬ 
ходимости  окончить  въ  томъ  же  1888  г.  изысканія  участка  отъ  Томска  до 
Красноярска  (600  вер.),— Совѣщаніе  положило: 

1)  Для  Средне-Сибирской  жел.  дор.  изысканія  на  участкѣ  Томскъ-Красно- 
ярскъ  начать  въ  1887  г.  и  окончить  лѣтомъ  1888  г.,  а  на  участкѣ  Красноярскъ- 
Иркутскъ  окончить  въ  1889  г. 

2)  Для  Уссурійской  жел.  дор.  командировать  въ  1887  г.  Начальника  экспе¬ 
диціи  и  одну  партію,  а  въ  1888  г.  остальныя  партіи  и  въ  томъ  же  году 
окончить  изысканія  отъ  Владивостока  до  Уссури. 

8)  Для  Забайкальской  экспедиціи  на  1888  г.  назначитъ  одну  партію,  а 
въ  1889  г.  перевести  партіи  изъ  Уссурійскихъ  изысканій. 

4)  Относительно  расходованія  суммъ  снестись  съ  Министерствомъ  Фи- 
насовъ  и  Государственнымъ  Контролемъ. 

5)  Имѣть  въ  виду,  что  раньше  приступа  къ  работамъ  необходимо  оза¬ 
ботиться  заготовкою  строительныхъ  матеріаловъ. 
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Въ  добавленіи  къ  протоколу  сего  Совѣщанія  графъ  Игнатьевъ  указывалъ 
на  политическо-стратегическое  значеніе  всей  линіи  Томскъ-Иркутскъ  и  на 
необходимость  возможно  скорой  ея  постройки. 

Стоимость  изысканій  была  исчислена  Департаментомъ  жел.  дорогъ  слѣ¬ 


дующая: 

Изысканія  Уссурійской  жел.  дор.  400  вер .  120.000  р. 

или  800  р.  на  версту. 

Изысканія  Забайкальской  жел.  дор.  1.100  вер.  ....  157.000  „ 

или  142  р.  70  к.  на  версту 

Рекогносцировка  Кругобайкальской  жел.  дор.  по  8  направл. 

1.200  вер.  10  руб . .  12.000  „ 

Изысканія  Средне-Сибпрской  жел.  дор.  1.700  вер.  (Томскъ 

Иркутскъ) . .  224.880  р. 

пли  на  версту  182  р.  25  к. 


Расходы  на  изысканія  Сибирской  желѣзной  дороги  должны  были  быть 
внесены  въ  смѣту  чрезвычайныхъ  расходовъ  1888  года,  а  до  того  времени 
Министръ  Финансовъ  отпустилъ  авансомъ  200.000  руб. 

Во  исполненіе  постановленія  означеннаго  Совѣщанія  для  производства 
изысканій  были  сформированы  три  экспедиціи: 

Средне-Сибирская — для  изысканій  между  Томскомъ  ]и  Иркутскомъ 
1.600  верстъ; 

Южно-Уссурійская — для  изысканій  между  Уссури  и  Владивостокомъ 
400  верстъ; 

Забайкальская — для  изысканій  между  озеромъ  Байкаломъ  и  Срѣтенскомъ 
1.288  версты. 

Первыя  двѣ  отправились  на  мѣста  въ  августѣ  1887  года,  послѣдняя  же 
должна  была  отправиться  весною  1888  года. 

Начальники  экспедицій  были  снабжены  отъ  Министра  Путей  Сообщенія 
инструкціями. 

Для  собранія  свѣдѣній  и  данныхъ  относительно  желѣзнодорожныхъ  при¬ 
надлежностей  для  проектируемыхъ  въ  Восточной  Сибири  дорогъ,  если  бы 
часть  ихъ  пришлось  выписать  изъ  Америки,  по  всеподданнѣйшему  докладу 
Министра  Путей  Сообщенія  5  сентября  1887  г.,  инженеръ  путей  сообщенія 
Рутковскій  былъ  назначенъ  техническимъ  агентомъ  въ  Вашингтонѣ,  при  Рос¬ 
сійскомъ  въ  Соединенныхъ  Штатахъ  посольствѣ  и  снабженъ  утвержденной 
Министромъ  Путей  Сообщенія  программой. 
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Въ  представленіи  въ  Комитетъ  Министровъ  отъ  4  ноября  1887  г. 
о  новыхъ  желѣзныхъ  дорогахъ  очереди  1888  года,  Министръ  Пу¬ 
тей  Сообщенія  заявилъ,  что  Приамурскій  генералъ-губернаторъ,  въ  виду  того, 
что  работы  но  производству  изысканій  въ  Южно-Уссурійскомъ  краѣ  и  въ 
предѣлахъ  Иркутскаго  генералъ-губернаторства  ведутся  настолько  энергично, 
что  результаты  ихъ  къ  осени  1888  года,  по  всей  вѣроятности,  будутъ  пред¬ 
ставлены  въ  Министерство  Путей  Сообщенія,  письмомъ  отъ  20  октября  1887  г. 
увѣдомилъ,  что,  со  времени  рѣшенія  о  необходимости  .проложены  рельсоваго 
пути  въ  Сибири,  произошелъ  цѣлый  рядъ  событій,  имѣющихъ  большое  зна¬ 
ченіе  въ  вопросѣ  о  времени  окончанія  постройки  этого  пути.  Открытіе  Ка¬ 
надской  желѣзной  дороги,  субсидіи,  дарованныя  Англійскимъ  правительствомъ 
пароходамъ  на  линіи  Канада-Китай,  проведеніе  въ  Китаѣ  телеграфа,  по¬ 
стройка  пороховаго  завода  въ  Гиринѣ,  а  также  изготовленіе  китайцами  рѣч¬ 
ныхъ  пароходовъ  для  плаванія  по  рѣкамъ  Сунгари  п  Амуру,  въ  связи  съ 
цѣлымъ  рядомъ  мѣръ,  предпринимаемыхъ  Китайскимъ  правительствомъ  по 
организаціи  вооруженныхъ  силъ, — служатъ  наглядными  доказательствами  того, 
что,  въ  случаѣ  борьбы  съ  Китаемъ  и  его  вѣроятными  союзниками,  въ  Прп- 
амурскомъ  краѣ  потребуется  сосредоточить  большое  число  войскъ,  п  потому 
проложеніе  рельсоваго  пути  въ  Сибири  стало  теперь  еще  болѣе  неотложно 
необходимымъ. 

По  симъ  соображеніямъ  генералъ  -  адъютантъ  баронъ  Корфъ  просилъ 
внести  на  обсужденіе  въ  Государственный  Совѣтъ  вопросъ  объ  ассигнованіи 
суммъ,  необходимыхъ  на  предварительные  заказы  по  постройкѣ  проектируе¬ 
мыхъ  въ  Сибири  желѣзныхъ  дорогъ. 

Въ  виду  сего  и  принимая  во  вниманіе,  что,  вслѣдствіе  отдаленности 
края,  въ  которомъ  проектированы  упомянутыя  желѣзныя  дороги,  къ  заготовкѣ 
лѣсныхъ  и  каменныхъ  матеріаловъ,  рельсовъ,  скрѣпленій  и  подвижного  со¬ 
става  неизбѣжно  было  приступить  въ  1888  г.,  ибо,  въ  противномъ  случаѣ, 
не  представлялось  возможнымъ  начать  ранѣе  весны  1890  года  работы  по 
сооруженію  этихъ  дорогъ,  Министръ  Путей  Сообщенія,  во  исполненіе  по¬ 
слѣдовавшей  на  всеподданнѣйшемъ  отчетѣ  Генералъ-Губернатора  Восточной  Си¬ 
бири  за  1885 — 1886  гг.  собственной  Его  Императорскаго  Величества  резо¬ 
люціи,  налагающей  на  всѣ  правительственныя  учрежденія  и  лица  обязанность 
заботиться  о  поднятіи  и  развитіи  забытой  Сибири,  считалъ  себя  обязаннымъ 
настаивать  на  включеніе  въ  то  время,  не  выжидая  окончанія  производимыхъ 
изысканій,  Томско-Красноярской  и  Уссурійской  линій  въ  очередь  дорогъ  1888  г., 
и  на  ассигнованіе  кредита,  потребнаго  для  подготовительныхъ  работъ. 

Разсмотрѣвъ  это  представленіе  Министра  Путей  Сообщенія  относительно 
Сибирскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  на  необходимость  скорѣйшаго  осуществленія 
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которыхъ  указано  какъ  въ  запискѣ,  представленной  Генералъ-Губернаторомъ 
Приамурскаго  края,  такъ  и  въ  сдѣланномъ  Управляющимъ  Морскимъ  Мини¬ 
стерствомъ  словесномъ  заявленіи,  Комитетъ  Министровъ  нашелъ,  что  по  ли¬ 
ніямъ  этимъ  производились  въ  то  время  лишь  предварительныя  техническія 
изысканія,  экономическое  же  ихъ  изслѣдываніе  потребуетъ  не  мало  времени. 
До  окончанія  этихъ  изслѣдованій  всѣ  приведенныя  данныя  о  количествѣ 
предполагаемыхъ  по  нимъ  грузовъ  и  основанные  на  этихъ  данныхъ  разсчеты 
о  ихъ  доходности  нельзя  признать  иначе,  какъ  гадательными. 

Въ  виду  сего,  по  заключенію  Комитета,  разрѣшеніе  особыхъ  ассигнованій 
для  немедленнаго  приступа  къ  производству  по  означеннымъ  дорогамъ  пред¬ 
полагаемыхъ  подготовительныхъ  работъ  едва  ли  могло  бы  даже  имѣть  какія 
либо  практическія  послѣдствія.  Усматривая  однакоже,  что  изъ  трехъ  проек¬ 
тированныхъ  Сибирскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  наибольшее,  безъ  сомнѣнія,  зна¬ 
ченіе  имѣетъ  линія  Уссурійская,  долженствующая  связать  съ  водными  со¬ 
общеніями  Приамурскаго  края  г.  Владивостокъ,  составляющій  опорный  пунктъ 
нашего  военнаго  флота  въ  Тихомъ  океанѣ,  Комитетъ  признавалъ  необходи¬ 
мымъ  выдѣлить  дорогу  эту  изъ  числа  предположенныхъ  Сибирскихъ  линій  съ 
тѣмъ,  чтобы  на  скорѣйшее  изученіе  оной  обращено  было  особое  вниманіе 
подлежащихъ  вѣдомствъ  и  чтобы  вопросу  объ  осуществленіи  сей  линіи,  въ 
возможно  близкомъ  будущемъ,  данъ  былъ  ходъ  преимущественно  предъ  дру¬ 
гими  въ  Сибирскомъ  краѣ  рельсовыми  путями. 

На  основаніи  вышеизложеннаго,  Высочайше  утвержденнымъ,  въ  29  день 
ноября  1887  г.,  положеніемъ  Комитета  Министровъ  было  постановлено:  пре¬ 
доставить  Министру  Путей  Сообщенія,  выдѣливъ  вопросъ  объ  осуществленіи 
желѣзной  дороги  отъ  Владивостока  къ  рѣкѣ  Уссури  изъ  общаго  вопроса  о 
сооруженніи  проектированныхъ  въ  восточной  Сибири  рельсовыхъ  путей,,  при¬ 
нять  зависящія  мѣры  къ  скорѣйшему,  по  возможности,  производству  техни¬ 
ческихъ  и  экономическихъ  изысканій  по  названной  дорогѣ  и  затѣмъ,  по  разра¬ 
боткѣ  названныхъ  данныхъ  и  свѣдѣній  и  по  опредѣленіи  направленія  оной, 
дать,  по  соглашенію  съ  Управляющимъ  Министерствомъ  Финансовъ,  предпо¬ 
ложеніямъ  его,  Министра  Путей  Сообщенія,  относительно  осуществленія  по¬ 
мянутой  линіи,  дальнѣйшій  ходъ,  независимо  отъ  вопроса  о  сооруженіи  дру¬ 
гихъ  проектированныхъ  въ  восточной  Сибири  желѣзныхъ  дорогъ. 


Между  тѣмъ  еще  въ  1886  году  въ  Министерство  Путей  Сообщенія  по¬ 
ступило  отъ  Екатеринбургской  Городской  Думы  п  Екатеринбургской  Уѣздной 
Земской  Управы  ходатайство  о  продолженіи  Уфа-Златоустовской  желѣзной  до- 
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роги  до  Челябинска.  Ходатайство  это  было  поддержано  Пермскимъ  губерна¬ 
торомъ  въ  его  отзывѣ  Министру  Внутреннихъ  Дѣлъ  отъ  27  Апрѣля. 

Затѣмъ  Степной  Генералъ-Губернаторъ,  письмомъ  отъ  24  мая  1888  года, 
сообщилъ  Министру  Путей  Сообщенія  о  необходимости  неотлагательной  по¬ 
стройки  того  же  Челябинскаго  участка  въ  видахъ  поддержанія  земледѣлія  въ 
Семипалатинской  и  Акмолинской  областяхъ. 

Въ  1889  году  необходимость  постройки  этого  участка  была  вновь  под¬ 
держана  Степнымъ  Генералъ-Губернаторомъ  генералъ-адъютантомъ  Колпаковымъ 
во  всеподданѣйшемъ  отчетѣ  его  за  1887  и  1888  года,  внесенномъ  по 
Высочайшему  повелѣнію,  на  обсужденіе  Комитета  Министровъ,  при  чемъ 
Комитетъ,  заслушавъ  токовой  отчетъ  въ  засѣданіи  25  Апрѣля,  между, 
прочимъ  положилъ:  объясненія  генерала-отъ-инфантеріи  Колпаковскаго  о 
скорѣйшемъ  проведеніи  желѣзной  дороги  до  Челябинска  сообщить  Министру 
Путей  Сообщенія,  о  чемъ  и  послѣдовало  соотвѣтственное  увѣдомленіе  со 
стороны  Управляющаго  дѣлами  Комитета  Министровъ  въ  письмѣ  Министру  Пу¬ 
тей  Сообщенія  отъ  2  мая. 

Въ  виду  всего  этого  и  окончательно  опредѣлившагося  направленія 
Уфа-Златоустовской  линіи  (Высочайше  утвержденное  положеніе  Комитета  Ми¬ 
нистровъ  10  іюля  1887  г.)  и  предположеннаго  ея  окончанія  въ  1890  г.*  Ми¬ 
нистръ  Путей  Соощенія  генералъ-адъютантъ  Посьетъ,  во  исполненіе  Высочайше 
утвержденнаго  25  января  1885  г.  положенія  Комитета  Министровъ,  вошелъ 
въ  тотъ  же  Комитетъ  съ  представленіемъ,  отъ  2  ноября  1888  года, 
1)  0  направленіи  продолженія  Самаро-Златоустовской  желѣзной  дороги  за 
Златоустъ  и  2)  о  приступѣ  къ  постройкѣ  участка  желѣзной  дороги  Злато¬ 
устъ- Челябинскъ,  а  также  къ  пріуготовительнымъ  работамъ  по  сооруженію 
Уссурійской  желѣзной  дороги  и  участка  Средне-Сибирской  желѣзной  дороги 
Томскъ-Ачинскъ. 

Имѣя  въ  виду,  что,  въ  зависимости  отъ  перевала  черезъ  Уралъ,  изы¬ 
сканія  опредѣлили  направленіе  линіи  отъ  Златоуста  на  Міассъ,  что  въ  связи 
съ  будущей  постройкой  Средне-Сибирской  и  Забайкальской  желѣзныхъ  дорогъ 
возникаетъ  вопросъ  о  ихъ  соединеніи  съ  сѣтью  Европейской  Россіи,  и  что 
поэтому  линія  Самара-Уфа-Златоустъ  и  ея  продолженія  за  Уральскій  хре¬ 
бетъ  пріобрѣтаетъ  значеніе  главной  магистральной  Сибирской  линіи,  связы¬ 
вающей  Сибирь  съ  рельсовою  сѣтью  государства  и  съ  Волгою,  Министръ 
Путей  Сообщенія,  полагалъ,  что  продолженіе  линіи  необходимо  вести  на  Че¬ 
лябинскъ  и  Екатеринбургъ. 

Это  мнѣніе  подтвердилось  заявленіями  Екатеринбургской  Думы  и  Зем¬ 
ства,  поддержанныхъ  Пермскимъ  Губернаторомъ  (отзывъ  27  апрѣля  1886  г., 
а  также  письмомъ  Степнаго  Генералъ -Губернатора  генралъ -  лейтенанта 
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Колпаковскаго  отъ  24  мая  1888  г.  о  развитіи  земледѣлія  въ  Акмолинской 
и  Семипалатинской  областяхъ. 

Стоимость  линіи  Златоустъ-  Челябинскъ  была  опредѣлена,  принимая 
первыя  58  версты  горной  части  по  цѣнѣ  Уфа-Златоустовской  желѣзной  до¬ 
роги  т.  е.  безъ  рельсовъ,  скрѣпленій  и  подвижнаго  состава,  по  54.000  руб. 
верста,  а  остальныхъ  102  версты  степныхъ — но  33.000  руб.  верста,  при 
этомъ  полная  стоимость  линіи  Златоустъ-Челябинскъ,  безъ  рельсовъ,  скрѣп¬ 
леній  и  подвижнаго  состава  опредѣлилась  въ  6.228.000  р.  или  около  40.000  р. 
на  версту.  Считая  стоимость  рельсовъ,  скрѣпленій  и  подвижнаго  состава  по 
примѣру  Уфа-Златоустовской  лмніп  14.000  р.  на  версту,  общая  стоимость  линіи 
Златоустъ-Челябинскъ  исчислялась  примѣрно  въ  8.370.000  р.  т.  е.  54.000  р. 
па  версту.  Съ  постройкой  линіи  Златоустъ-Челябинскъ  кончается  Европей¬ 
скій  участокъ  Сибирской  магистральной  линіи.  Протяженіе  этого  участка 
составитъ  всего  907  верстъ,  при  общей  стоимости  съ  рельсами,  скрѣпле¬ 
ніями  и  подвижнымъ  составомъ  около  53  милліоновъ  рублей. 

Въ  томъ  же  представленіи,  относительно  постройки  Сибирской  желѣзной 
дороги,  Министръ  Путей  Сообщенія  ходатайствовалъ  о  разрѣшеніи  приступа 
къ  постройкѣ  Уссурійской  желѣзной  дороги  и  перваго  участка  Средне-Сибир¬ 
ской  желѣзной  дороги  отъ  Томска  до  Ачинска  и  объ  ассигнованіи  кредита 
изъ  чрезвычайныхъ  рессурсовъ  1889  г.  При  этомъ  стоимость  Томско-Ачин- 
ской  линіи,  длиною  377,зб  вер.,  а  съ  вѣтвями  387,  безъ  рельсовъ,  скрѣпле¬ 
ній  и  подвижнаго  состава,  исчислена  была  въ  9.576.227  р.  пли  на  версту 
24.745  р.,  стоимость  рельсовъ,  скрѣпленій  и  подвижнаго  состава  (при  2 
парахъ  поѣздовъ)  4.195.801  р.  или  на  версту  10.842  р.,  а  полная  стои¬ 
мость  въ  13.772.028  р.,  пли  на  версту  35.587  руб. 

Проектъ  Уссурійской  желѣзной  дороги  еще  не  былъ,  полученъ. 

Въ  заключеніе  Министръ  Путей  Сообщенія  полагалъ  приступить  въ 
1889  году  къ  постройкѣ  распоряженіемъ  казны  продолженія  Уфа-Златоустов- 
ской  линіи  отъ  Златоуста  до  Челябинска  съ  пріуготовительными  работами  по 
сооруженію  Уссурійской  желѣзной  дороги  и  участка  Средне-Сибирской  линіи 
отъ  Омска  до  Ачинска. 

Представленіе  это  было  возвращено  Комитетомъ  Министровъ  на  заклю¬ 
ченіе  генералъ-лейтенанта  Наукера,  но  не  получило  дальнѣйшаго  хода  (см. 
стр.  342),  а  при  составленіи  государственной  росписи  на  1889  годъ  Ми¬ 
нистръ  Финансовъ  не  призналъ  возможнымъ  ассигновать  какую  бы  то  ни 
было  сумму  на  расходы  по  постройкѣ  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Между  тѣмъ  со  стороны  Сибирскаго  Начальства  продолжали  поступать 
настоянія  къ  скорѣйшему  сооруженію  Сибирской  дороги.  Такъ,  въ  ноябрѣ 
1888  года  Военный  Губернаторъ  Тургайской  области  генералъ  -  маіоръ  Проценко 
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представилъ  Министру  Путей  Сообщенія  записку  о  необходимости  скорѣй¬ 
шаго  сооруженія  великой  желѣзной  дороги  чрезъ  всю  Сибирь  къ  Восточному 
океану,  съ  цѣлью  улучшенія  средствъ  сообщенія  съ  отдаленными  окраинами 
Имперіи  и  усиленія  военнаго  политическаго  могущества  ея  по  отношенію 
къ  Китаю  и  другимъ  государствамъ,  прилегающимъ  къ  этому  океану. 

Въ  1889  г.  были  составлены  два  проекта  представленій  въ  Комитетъ 
Министровъ,  изъ  коихъ  первымъ  Министръ  Путей  Сообщенія  Статсъ-Секретаръ 
Гюббенетъ  испрашивалъ  разрѣшеніе  произвести  правительственныя  изыска¬ 
нія  для  Западно-Сибирской  линіи  отъ  г.  Челябинска  до  одного  изъ  пунктовъ 
Средне-Сибирской  желѣзной  дороги,  а  вторымъ — приступить  къ  работамъ  но 
продолженію  Уфа- Златоустовской  желѣзной  дороги  отъ  г.  Златоуста  до  г. 
Челябинска. 

Эти  проекты  представленій  были  препровождены  16  іюня  1889  г.  на 
заключеніе  Министра  Финансовъ,  и,  вслѣдствіе  неблагопріятнаго  отзыва 
дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника  Вышнеградскаго  отъ  20  іюня,  это  дѣло 
не  было  представлено  въ  Комитетъ  Министровъ  и,  согласно  желанія  Его 
Высокопревосходительства,  отложено  до  разрѣшенія  смѣты  чрезвычайныхъ 
расходовъ  на  1890  годъ. 

Оно  снова  было  поднято  Статсъ-Секретаремъ  Гюббенетомъ  въ  его  пред¬ 
ставленіи  Комитету  Министровъ  отъ  8  мая  1890  г.  и  тогда  было  рѣшено 
въ  смыслѣ  продолженія  Самаро-Златоустовской  линіи  до  Міасса  (см.  стр.  348). 

Отъ  того  же  8  мая  Министръ  Путей  Сообщенія  входилъ  въ  Комитетъ 
Министровъ  съ  представленіемъ  и  по  вопросу  о  немедленномъ  приступѣ  къ 
Уссурійской  жел.  дорогѣ.  Въ  представленіи  семъ  было  между  прочимъ  изло¬ 
жено  сообщеніе  Военнаго  Министра  отъ  18  апрѣля,  вслѣдствіе  донесенія 
Приамурскаго  генералъ-губернатора,  что  по  вскрытіи  льда,  весной  1890  года, 
уровень  воды  въ  озерѣ  Ханкѣ,  представляющемъ  вмѣстѣ  съ  рр.  Сунгачъ  и 
Уссури  единственный  путь  сообщенія  съ  Южно-Уссурійскимъ  краемъ,  ока¬ 
зался  на  1  футъ  ниже,  чѣмъ  осенью  1889  г,,  вслѣдствіе  чего  всякое  со¬ 
общеніе  съ  Владивостокомъ  прервано.  Посему,  вполнѣ  раздѣляя  мнѣніе  ба¬ 
рона  Корфа  о  безвыходномъ  положеніи,  въ  которое  поставлена  защита  ввѣ¬ 
ренной  ему  отдаленной  окраины  и  единственнаго  нашего  Тихоокеанскаго  порта, 
генералъ-адъютантъ  Ванновскій  заявлялъ  о  крайней  необходимости  для  воен¬ 
наго  вѣдомства  скорѣйшаго  осуществленія  наиболѣе  важныхъ  участковъ  Си¬ 
бирской  желѣзной  дороги,  къ  числу  коихъ  долженъ  быть  отнесенъ  и  Уссу- 
.  рійскій. 

Сверхъ  сего  въ  томъ  же  представленіи  было  приведено,  что,  письмомъ 
отъ  29  апрѣля  1890  г.,  Военный  Министръ  увѣдомилъ  Министра  Путей  Со¬ 
общенія,  что  въ  иностранной  печати  неоднократно  появлялось  извѣстіе  о 
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проектируемыхъ  постройкахъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Маньчжурію.  Нынѣ  же,  со¬ 
гласно  донесенію  командующаго  войсками  Приамурскаго  военнаго  округа,  раз¬ 
личными  синдикатами  сдѣланы  въ  Пекинѣ  предложенія  постройки  желѣзной 
дороги  изъ  Пекина  на  Гиринъ.  Извѣстіе  это,  по  заключенію  генералъ-адъю¬ 
танта  Ванновскаго,  имѣетъ  серіозное  военное  значеніе,  ибо  съ  постройкою 
означенной  дороги  значительно  затруднится  оборона  нашей  Приамурской  окраины. 

Въ  силу  Высочайше  утвержденнаго  19  ноября  1887  г.  положенія  Ко¬ 
митета  Министровъ  и  вышеприведенныхъ  заявленій  генералъ-адъютанта  Ван¬ 
новскаго,  Министръ  Путей  Сообщенія  считалъ  долгомъ  весною  1890  г.  пред¬ 
ставить  на  разрѣшеніе  Комитета  Министровъ  вопросъ  о  немедленномъ  при¬ 
ступѣ  къ  предварительнымъ  работамъ  и  заготовкамъ  для  постройки  Уссу¬ 
рійской  желѣзной  дороги,  объяснивъ  прп  семъ,  что,  въ  случаѣ  признанія 
Комитетомъ  Министровъ  необходимости  немедленнаго  приступа  къ  таковой  по¬ 
стройкѣ,  Министру  Финансовъ  надлежитъ  изыскать  особый  источникъ  для  по¬ 
крытія  потребныхъ  на  сей  предметъ  расходовъ,  такъ  какъ  кредиту  въ 
2.500.000  руб.,  условно  ассигнованному  по  смѣтѣ  чрезвычайныхъ  расхо¬ 
довъ  Министерства  Путей  Сообщенія  на  1890  годъ,  представлялось  необхо¬ 
димымъ  дать  иное  назначеніе  (см.  стр.  348).  Комитетъ  Министровъ,  хотя  и 
вполнѣ  сознавалъ  крайнюю  необходимость  осуществленія  Уссурійской  дороги, 
о  скорѣйшемъ  сооруженіи  которой  неоднократно  было  упоминаемо  въ  удо¬ 
стоившихся  Высочайшаго  Его  Императорскаго  Величества  утвержденія  положе¬ 
ніяхъ  Комитета  Министровъ  и  которой  значеніе  еще  болѣе  усилилось  съ  рас¬ 
ширеніемъ  нашихъ  средне-азіатскихъ  владѣній,  тѣмъ  не  менѣе  находилъ,  что 
въ  виду  значительности  средствъ,  потребныхъ  на  постройку  этой  линіи,  не¬ 
медленный  приступъ  къ  работамъ  по  оной  представляется,  по  состоянію  фи¬ 
нансовыхъ  средствъ  невозможнымъ. 

Поэтому  Комитетъ  полагалъ  между  прочимъ  приступить  только  къ  про¬ 
долженію  У фа-Златоустовской  линіи  до  Міасса  на  кредитъ  1890  г.  и  предоста¬ 
вить  эту  постройку  производить  черезъ  Временное  Управленіе  казенныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ. 

Составленное  на  сихъ  основаніяхъ  положеніе  Комитета  Министровъ  Го¬ 
сударь  Императоръ  2  іюня  1890  г.  Высочайше  утвердить  соизволилъ. 

Замѣтимъ  здѣсь,  что  вопросъ  о  проведеніи  рельсоваго  пути  отъ  Владиво¬ 
стока  до  озера  Ханка  былъ  возбужденъ  впервые  еще  въ  1875  году  и  что 
затѣмъ  между  Министрами  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  неоднократно  про¬ 
исходила  переписка  о  необходимости  проведенія  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Сибпри 
вообще,  а  въ  послѣдніе  годы  преимущественно  о  желѣзныхъ  дорогахъ  въ  При¬ 
амурской  и  Уссурійской  окраинахъ,  особенно  въ  виду  постоянно  развивающагося 
во  всѣхъ  отношеніяхъ  восточныхъ  сосѣдей  нашихъ  Китая  и  Японіи  и  увели- 
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чивавшагося  тамъ  вліянія  морскихъ  Европейскихъ  государствъ,  но  переписка 
эта  оставлялась  со  стороны  Министерства  Финансовъ  безъ  послѣдствій,  ссы¬ 
лаясь  на  затруднительное  положеніе  Государственнаго  Казначейства. 

Вскорѣ  затѣмъ  шифрованными  депешами  отъ  3  и  5  іюля  1890  года 
Приамурскій  генералъ-губернаторъ  подтвердилъ  вновь  Министру  Путей  Сооб.  ' 
нія  сообщенныя  ранѣе  данныя  о  затруднительности  сообщенія  съ  Южно-Ус 
рійскимъ  краемъ  и  о  невозможности  обороны  его  за  отдаленностью  резерво 
а  также  сообщилъ,  что  по  заключенію  англійскихъ  инженеровъ,  команди 
ванныхъ  китайскимъ  правительствомъ  для  изысканій  желѣзной  дороги  пои 
Нью-Чуана  на  Мукденъ,  Гиринъ  и  Хунчунъ,  проложеніе  этой  дороги  признано 
совершенно  возможнымъ  и  до  Сунгари  особенно  выгоднымъ  въ  коммерческомъ 
отношеніи. 

О  таковыхъ  обстоятельствахъ  Управлявшій  Министерствомъ  Путей  Сооб¬ 
щенія  тайный  совѣтникъ  Евреиновъ,  всеподданнѣйшимъ  докладомъ  отъ  12 
іюля  1890  г.  довелъ  до  Высочайшаго  Его  Императорскаго  Величества  свѣ¬ 
дѣнія,  имѣя  въ  виду  вновь  войти  съ  Министрами  Военнымъ  и  Финансовъ  въ 
соглашеніе  по  вопросу  о  скорѣйшемъ  осуществленіи  Уссурійской  желѣзной 
дороги. 

Такое  предположеніе  Управлявшаго  Министерствомъ  Путей  Сообщенія 
удостоилось  Высочайшаго  одобренія  надписью  «хорошо»  причемъ  на  подлин¬ 
номъ  докладѣ  Его  Императорскому  Величеству  благоугодно  было  положить 
резолюцію: 

«Необходимо  приступить  скорѣе  къ  постройкѣ  этой  дороги». 

Министръ  Финансовъ,  поставленный  въ  извѣстность  объ  этой  Высо- 
чАйшей  волѣ,  увѣдомилъ  Управлявшаго  Министерствомь  Путей  Сообщенія, 
что  по  всеподданнѣйшему  докладу  его,  дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника 
Вышнеградскаго,  16  августа  того  же  года,  Его  Императорское  Величество  Высо¬ 
чайше  повелѣть  соизволилъ  вопросъ  о  постройкѣ  Уссурійской  дороги,,  а  равно 
и  другіе  вопросы,  возникающіе  относительно  послѣдовательности  и  размѣра 
производства  чрезвычайныхъ  расходовъ,  передать  на  разсмотрѣніе  Особаго  Со - 
вѣщанія ,  которое,  согласно  Высочайшему  повелѣнію  отъ  14  декабря  1889  г. 
должно  обсудить  потребности  ассигнованія,  изъ  общей  суммы  300  мил. 
руб.,  средствъ  на  чрезвычайные  расходы  1891  г. 

Въ  виду  изложенныхъ  донесеній  Приамурскаго  генералъ-губернатора  Воен¬ 
ному  Министру  о  безвыходномъ  положеніи,  въ  которое  поставлена  защита 
единственнаго  нашего  Тихоокеанскаго  порта  Владивостока  мелководіемъ  р.  Сун- 
гачи  и  оз.  Ханки,  служащихъ  единственнымъ  сообщеніемъ  съ  Южно-Уссу- 
рійскимъ  краемъ,  въ  особенности,  если  принять  во  вниманіе  предположенія 
китайскаго  правительства  о  проведеніи  желѣзныхъ  дорогъ  къ  русской  границѣ, 
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Министръ  Путей  Сообщенія  призналъ  необходимымъ,  для  освѣщенія  вопроса  о  сте¬ 
пени  необходимости  безотлагательнаго  приступа  къ  сооруженію  Сибирской  желѣз¬ 
ной  дороги,  просить  Министра  Иностранныхъ  Дѣлъ  сообщить  свое  заключеніе  по 
сему  предмету.  Вслѣдствіе  сего  Статсъ -Секретарь  Гирсъ  препроводилъ  Мини¬ 
стру  Путей  Сообщенія  81  августа  1890  г.  копію  довѣрительнаго  письма 
своего  къ  Министру  Финансовъ,  обращавшемуся  къ  нему  по  тому  же  вопросу. 
Изъ  письма  сего  усматривается,  что  положеніе  наше  относительно  Китая  по¬ 
буждаетъ  Министра  Иностранныхъ  Дѣлъ  считать  постройку  Сибирской  же¬ 
лѣзной  дороги  вопросомъ  первостепенной  для  насъ  важности. 

Во  исполненіе  Высочайшей  Воли,  выраженной  16  августа  1890  г.,  о 
передачѣ  на  обсужденіе  Особаго  Совѣщанія,  подъ  предсѣдательствомъ  дѣйств. 
тайн,  совѣтн.  Абазы,  вопросовъ  о  средствахъ  и  объ  условіяхъ  сооруженія 
Сибирской  желѣзной  дороги,  въ  означенное  Совѣщаніе  Министромъ  Путей  Со¬ 
общенія  была  представлена  подробная  записка ,  отъ  15  ноября  1890  г., 
съ  соображеніями  о  выборѣ  пункта  примыканія  Сибирской  желѣзной  дороги 
къ  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  Европейской  Россіи  и  о  порядкѣ  постройки  Си¬ 
бирской  дороги,  съ  приложеніемъ: 

1)  описанія  Сибирской  желѣзной  дороги  по  участкамъ; 

2)  справки  по  вопросамъ  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ,  до  сего  времени 
разсмотрѣннымъ; 

8)  описанія  Канадской  Тихоокеанской  желѣзной  дороги  по  свѣдѣніямъ, 
собраннымъ  черезъ  особо  командированныхъ  Министерствомъ  Путей  Сообще¬ 
нія  въ  1889  г.  инженеровъ; 

4)  исчисленія  стоимости  Сибирской  желѣзной  дороги  по  участкамъ  и 

5)  карты  Сибири,  съ  нанесеніемъ  на  ней  Сибирской  магистральной  же¬ 
лѣзной  дороги  съ  тремя  варіантами  примыканія  ея  къ  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ 
Европейской  Россіи. 

Въ  означенной  запискѣ,  относительно  выбора  пункта  существующей  сѣти 
желѣзныхъ  дорогъ  Европейской  Россіи,  отъ  котораго  слѣдуетъ  начать  Си¬ 
бирскую  линію,  упоминается,  что  для  этого  вопроса  уже  имѣлось  въ  виду 
нѣсколько  рѣшеній,  а  именно:  Сибирскую  дорогу  можно  примкнуть  къ  Тю¬ 
мени  Уральской  желѣзной  дороги,  къ  ст.  Міассъ  строющейся  Златоустъ- 
Міасской  желѣзной  дороги  или  къ  Оренбургу  —  Оренбургской  желѣзной  до¬ 
роги.  При  продолженіи  въ  глубь  Сибири  всѣ  эти  три  варіанта  должны  при¬ 
близительно  сойтись  около  Нижнеудинска.  Ближайшее  разсмотрѣніе  этихъ 
направленій  приводило  Министра  Путей  Сообщенія  къ  слѣдующимъ  заключе¬ 
ніямъ  относительно  экономическаго  значенія  и  технической  стороны  исполне¬ 
нія  каждаго  изъ  нихъ: 

1)  При  продолженіи  Сибирской  желѣзной  дороги  отъ  Тюмени,  линія  должна 
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была  бы  пройти  на  Ялуторовскъ,  Ишимъ,  Тюкалинскъ,  Каинскъ  въ  обходъ 
Томска,  такъ  какъ  проведеніе  ея  по  болѣе  сѣверному  направленію  невозможно 
въ  виду  совершенно  пустынной  мѣстности  покрытой  лѣсами  и  болотами,  далѣе 
линія  должна  направиться  на  Маріинскъ,  Ачинскъ,  Красноярскъ,  Канскъ  и 
Нижнеудинскъ.  Разстояніе  отъ  Тюмени  до  Нижнеудинска  составило  бы  2.474 
вер.  Для  сохраненія  транзитнаго  значенія  дороги,  притомъ  несовершеннаго, 
(Уральская  дорога  имѣетъ  укл.  0,015  и  рад.  150  с.),  потребовалось  бы  со¬ 
оруженіе  линіи  отъ  Перми  до  Нижняго-Новгорода,  длиною  около  1.000  вер., 
параллельной  водному  пути,  и  очень  дорогой  (71000  руб.  на  версту).  Вообще 
до  Нижнеудинска  пришлось  бы  построить  вновь  8.474  версты  рельсовыхъ 
путей,  и  разстояніе  отъ  Москвы  до  Нижнеудинска  составляло  бы  4.656  верстъ. 

2)  Линія  отъ  Оренбурга  должна  направиться  на  Орскъ,  Атбасаръ,  Акмо¬ 
линскъ,  Павлодаръ,  Бійскъ,  Минусинскъ  и  Нижнеудинскъ.  Въ  восточной  части 
она  проходитъ  черезъ  горный  округъ  и  эта  часть  стоила  бы  очень  дорого. 
Общее  протяженіе  было  бы  8400  верстъ,  а  разстояніе  отъ  Москвы  4.820 
верстъ. 

8)  Наконецъ,  при  избраніи  начальнымъ  пунктомъ  ст.  Міассъ,  разстояніе 
отъ  Міасса  до  Нижнеудинска  составитъ  лишь  2688  верст.,  и  отъ  Москвы 
до  Нижнеудинска  4551  верст.;  такъ  что  для  транзитной  Сибирской  дороги 
требуется  построить  линію  короче  на  791  вер.,  сравнительно  съ  направле¬ 
ніемъ  отъ  Тюмени  и  на  717  при  началѣ  отъ  Оренбурга,  а  транзитный  путь 
отъ  Москвы  на  Міасскій  заводъ  будетъ  короче  противъ  сѣвернаго  направленія 
на  105  вер.,  и  противъ  южнаго  на  269  вер.  При  этомъ  западная  часть  линіи 
пройдетъ  по  мѣстности,  гуще  населенной,  черноземной,  очень  плодородной  и 
имѣющей  значительный  избытокъ  хлѣба. 

Что  касается  стоимости  постройки,  то  линія  на  Міассъ  оказывалась  на 
68  милл.  руб.  дешевле. 

Относительно  порядка  и  послѣдовательности  сооруженія  Сибирской  желѣзной 
дороги,  Министръ  Путей  Сообщенія  указывалъ  на  внесенную  въ  то  же  Совѣщаніе 
записку  Министра  Финансовъ,  въ  которой  дѣйств.  тайн.  сов.  Вышнеградскій> 
разсматривая  вопросъ  о  сравнительномъ  значеніи  отдѣльныхъ  участковъ  Си¬ 
бирской  желѣзной  дороги,  излагалъ,  что  Западная  Сибирь  и  Енисейская  гу¬ 
бернія  заселены  гуще,  и  въ  нихъ  преобладаетъ  великорусскій  элементъ,  прочія 
же  части  Сибири  населены  меньше,  и  чѣмъ  болѣе  на  востокъ,  тѣмъ  болѣе 
въ  нихъ  преобладаетъ  инородческій  элементъ.  Уссурійскій  край  имѣетъ  наи¬ 
болѣе  рѣдкое  русское  населеніе,  но  ему  предстоитъ  большая  будущность,  хотя 
онъ  въ  случаѣ  войны  болѣе  доступенъ  иноземному  вторженію.  Въ  экономи¬ 
ческомъ  отношеніи  наиболѣе  развиты  губерніи  Тобольская,  Томская  и  Ени¬ 
сейская,  тяготѣющія  по  своимъ  интересамъ  къ  Европейской  Россіи.  Цѣль 
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осуществленія  Сибирскаго  желѣзнодорожнаго  пути  заключается  не  столько  въ 
томъ,  чтобы  открыть  въ  Сибири  новые  рынки  для  сбыта  произведеній  Евро¬ 
пейской  Россіи,  сколько  въ  томъ  чтобы  доставить  самой  Сибири  возможность 
идти  по  пути  правильнаго  экономическаго  развитія  и  поставить  эту  обшир¬ 
ную  страну,  богато  одаренную  природною  но  лишенную  удобныхъ  путей  со¬ 
общенія,  по  возможности  въ  тѣ  условія,  въ  коихъ  нынѣ  находится  Европей¬ 
ская  Россія.  Только  въ  тѣсномъ  экономическомъ  общеніи  съ  Европейскою 
Россіею  можетъ  рости  и  развиваться  Сибирь.  Съ  другой  стороны  Европейская 
Россія  въ  экономическомъ  общеніи  съ  Сибирью  будетъ  черпать  новые  источ¬ 
ники  для  своего  развитія  и  богатства.  Далѣе  Министръ  Финансовъ  полагаетъ 
что  приступъ  къ  постройкѣ  Сибирской  желѣзной  дороги  съ  Востока, 
т.  е.  съ  Уссурійскаго  участка,  не  можетъ  способствовать  осуществле¬ 
нію  этихъ  цѣлей,  что  эта  постройка  въ  экономическомъ  отношеніи  не 
содѣйствовала  бы  упроченію  связи  Восточ.  Сибири  съ  Россіею,  а  въ  воен¬ 
номъ  отношеніи  не  доставитъ  существенныхъ  выгодъ  и  лишь  обезпечитъ  со¬ 
общеніе  Владивостока  съ  р.  Уссури,  а  для  этого  нельзя  рѣшиться  на  едино¬ 
временную  затрату  2  В  мил.  рублей  и  ежегодные  расходы  по  эксплоатаціи. 

Другое  вліяніе  окажетъ  приступъ  къ  постройкѣ  съ  запада:  проходя  по 
мѣстности  болѣе  населенной,  дорога  будетъ  приносить  нѣкоторый  доходъ, 
осуществовленіе  ея  дастъ  возможность  повысить  таможенную  пошлину  на 
провозимый  черезъ  Иркутскую  таможню  чай,  она  упрочитъ  экономическую 
связь  Сибири  съ  Евр.  Россіею  и  въ  военномъ  отношеніи  обезпечить  возмож¬ 
ность  быстрой  перевозки  въ  Восточную  Сибирь  резервовъ;  наконецъ  она 
удовлетворитъ  интересамъ  русскаго  населенія  Сибири,  сосредоточеннаго  на 
пространствѣ  между  Ураломъ  и  Байкаломъ. 

На  этихъ  основаніяхъ  Министръ  Финансовъ,  дѣйствительный  тайный 
совѣтникъ  Вышнеградскій  приходилъ  къ  убѣжденію,  что  постройка  Сибир¬ 
скаго  великаго  желѣзно-дорожнаго  пути  должна  быть  начата  съ  запада  и 
должна  совершаться  по  направленію  къ  востоку. 

При  сооруженіи,  этого  пути,  по  мнѣнію. д.  т.  сов.  Вышнеградскаго,  не¬ 
обходимо  слѣдовать  такой  постепенности,  которая  давала  бы  возможность  ско¬ 
рѣйшаго  извлеченія  пользы  изъ  сего  дѣла,  какъ  въ  интересахъ  мѣстнаго  на¬ 
селенія,  такъ  и  въ  общегосударственныхъ.  Поэтому  Министръ  Финансовъ  въ 
основаніе  сужденій  о  порядкѣ  постройки  Сибирской  дороги  ставилъ,  глав¬ 
нымъ  образомъ,  наибольшую  доходность  отдѣльныхъ  участковъ  ея  и  прихо¬ 
дилъ  къ  заключенію,  о  необходимости  приступить  къ  сооруженію  одного  лишь 
Средне-Сибирскаго  участка. 

По  поводу  такого  заключенія  Министръ  Путей  Сообщенія  объяснилъ, 
что  разсчитывать  на  доходность  дорогъ  въ  Сибири  въ  ближайшее  время  едва 
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ли  возможно,  но  малая  доходность  сей  линіи,  на  первое  время,  не  умаляетъ 
громаднаго  значенія  ея  для  экономическаго  развитія  богатаго  Сибирскаго  края, 
которое  и  должно  лечь  въ  основаніе  обсужденія  вопроса  о  Сибирской  же¬ 
лѣзной  дорогѣ.  Постройка  Сибирской  дороги  есть  дѣло  государственное,  поли¬ 
тическое  и  стратегическое,  и  откладывать  его  не  соотвѣтствуетъ  интересамъ 
государства.  Поэтому  руководящимъ  началомъ  при  установленіи  порядка 
постройки  должно  служить  скорѣйше  осуществленіе  предпріятія  съ  возможно 
меньшими  затратами,  а  не  предположенія  о  выгодности  участковъ.  Министер¬ 
ства  военное  и  иностранныхъ  дѣлъ  тоже  придаютъ  важное  значеніе  Уссурій¬ 
скому  участку,  вопросъ  о  которомъ  уже  въ  1887  г.  былъ  выдѣленъ  Высо¬ 
чайше  утвержденнымъ  Положеніемъ  Комитета  Министровъ  (29  ноября  1887  г.). 

Въ  виду  этого  Министръ  Путей  Сообщенія  Статсъ  -  Секретарь  "Тюб - 
бенетъ  полагалъ:  1)  избрать  начальными  пунктами  постройки  Міассъ  и 
Владивостокъ  и  приступить  одновременно  къ  самой  постройкѣ,  по  мѣрѣ 
ассигнуемыхъ  средствъ  и  2)  произвести  самыя  подробныя  техническія  и 
экономическія  изысканія  какъ  отъ  Челябинска  къ  востоку,  такъ  и  отъ 
Владивостока  къ  западу. 

Самое  исчисленіе  стоимости  дороги  по  участкамъ  было  сдѣлано  въ  слѣ¬ 
дующемъ  размѣрѣ: 

Протяженіе  вер.  Стоимость  рублей. 


По  участкамъ 

Гл.  линіи 

съ  вѣтвями 

Общая 

на  версту. 

1)  Міасъ-Челябинскъ  ,  .  . 

94 

94 

3.624.605 

38.560 

2)  Челябинскъ-Обь  .... 

.  1.455 

1.580 

42.310.620 

27.654 

3)  Обь-Иркутскъ . 

.  1.665 

1.755 

76.222.467 

43.432 

4)  Иркутскъ-Мысовская  .  . 

298 

293 

22.835.305 

77.936 

5)  Мысовская-Срѣтенскъ  .  . 

.  1.001 

1.009 

54.760.690 

54.272 

6)  Срѣтенскъ-Графская.  .  . 

.  2.400 

2.400 

139.200.000 

58.000 

7)  Графская-Владивостокъ.  . 

384 

393 

23.525.571 

•  59.895 

Всего  .... 

7.292 

7.474 

362.479.258 

48.499 

При  этомъ  было  предположено  устройство  постоянныхъ  мостовъ  на  рр. 
Иртышъ,  Обь,  Енисей,  Селенга,  Зея  и  Амуръ. 

Особое  Совѣщаніе,  въ  засѣданіи  12  декабря  1890  г.  разсмотрѣвъ  вне¬ 
сенные  на  обсужденіе  его  вопросы  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ,  пришло  къ 
заключенію,  что,  согласно  установленному  порядку,  ему  надлежитъ  выяснить 
собственно  размѣръ  кредита,  который  по  смѣтѣ  чрезвычайныхъ  расходовъ 
1891  года  могъ  бы  быть  назначенъ  на  приступъ  къ  сооруженію  новыхъ  дорогъ; 
вопросъ  же  о  томъ,  къ  сооруженію  какихъ  именно  новыхъ  дорогъ  надлежитъ 
приступить  въ  1891  году,  относится,  по  мнѣнію  Совѣщанія,  къ  компетенціи 
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Комитета  Министровъ.  На  семъ  основаніи  Особое  Совѣщаніе  предположило 
внести  въ  смѣту  чрезвычайныхъ  расходовъ  Министерства  Путей  Сообщенія 
на  1891  г.  7.000.000  руб.  на  сооруженіе  новыхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

По  воспослѣдованіи  въ  установленномъ  порядкѣ  Высочайшаго  соизволенія 
на  приведеніе  въ  исполненіе  заключенія  Особаго  Совѣщанія,  Министръ  Путей 
Сообщенія  вошелъ  въ  Комитетъ  Министровъ  съ  представленіемъ  отъ  4  фе¬ 
враля  1891  г. 

Въ  этомъ  представленіи  Министръ  Путей  Сообщенія  приводилъ  сначала 
содержаніе  своей  записки  отъ  15  ноября  1890  г.  (объ  условіяхъ  постройки 
Сибирской  ж.  д.),  внесенной  имъ  на  разсмотрѣніе  Особаго  Совѣщанія  подъ 
предсѣдательствомъ  дѣйствительнаго  тайнаго  совѣтника  Абазы,  и  признавалъ 
необходимымъ  произвести  постройку  сплошной  Сибирской  ж.  д.  отъ  ст.  Міассъ 
до  Владивостока  и  къ  осуществленію  этой  линіи  приступить  немедленно  съ 
двухъ  концовъ  отъ  Міасса  и  отъ  Владивостока.  А  такъ  какъ  имѣлись  готовые 
проекты  только  двухъ  конечныхъ  участковъ  отъ  Міасса  до  Челябинска  протя¬ 
женіемъ  94  в.,  и  отъ  Владивостока  до  Графской,  протяженіемъ  89В  в.,  то 
представлялось  возможнымъ  приступить  къ  сооруженію  Сибирской  ж.  д.  съ 
западной  стороны,  лишь  на  протяженіи  94  в.  отъ  Міасса  до  Челябинска,  и  съ 
восточной  на  протяженіи  898  в.  отъ  Владивостока  до  Графской;  на  дальнѣй¬ 
шемъ  же  протяженіи  отъ  Челябинска  до  соединенія  съ  Средне-Сибирской  жел. 
дорогою  и  отъ  ст.  Графской  на  соединеніе  съ  Забайкальскою  линіею  не¬ 
обходимо  произвести  изысканія. 

По  обсужденіи  этого  представленія  Министра  Путей  Сообщенія  послѣ¬ 
довали  два  Положенія  Комитета  Министровъ,  Высочайше  утвержденныя 
въ  15  день  и  въ  21  день  февраля  1891  года. 

Первымъ  изъ  этихъ  постановленій  (Высочайше  утвержденнымъ  15  фев¬ 
раля  1891  года)  было  положено: 

1)  утвердить  направленіе  Уссурійской  желѣзной  дороги  отъ  Владиво¬ 
стока  до  ст.  Графской; 

2)  разрѣшить  приступить  въ  1891  году  къ  сооруженію  этой  дороги 
распоряженіемъ  казны  и 

8)  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  войти  въ  Государственный 
Совѣтъ  съ  представленіемъ  о  назначеніи  необходимой  на  работы  суммы. 

Вторымъ  постановленіемъ  (Высочайше  утвержденнымъ  21  февраля 
1891  г.)  между  прочимъ,  было  положено: 

1)  приступить  въ  1891  году  къ  сооруженію  желѣзной  дороги  отъ  Міасса 
до  Челябинска; 

2)  разрѣшить  производство  въ  1891  году  изысканій:  а)  отъ  Челябинска 


472  — 


до  Томска  или  иного  пункта  Средне-Сибирскаго  участка  и  б)  отъ  конечнаго 
пункта  перваго  участка  Уссурійской  дороги  до  Хабаровска; 

3)  произвести  всѣ  эти  работы  непосредственнымъ  распоряженіемъ  казны; 

4)  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  войти  въ  Государственный 
Совѣтъ  съ  представленіемъ  о  разрѣшеніи  производить  соотвѣтственные  расх 


Между  тѣмъ  какъ  въ  разныхъ  мѣстностяхъ  Сибири  производились  ; 
лѣзнодорожныя  изысканія  и  рекогносцировки,  относительно  же  характера  до¬ 
роги  въ  смыслѣ  непрерывной  линіи  или  въ  видѣ  участковъ,  соединяющихъ 
водяные  пути,  а  равно  относительно  направленія  ея,  Правительствомъ  не 
было  произнесено  послѣдняго  слова, — вопросы  эти  привлекали  къ  себѣ  вни¬ 
маніе  разныхъ  общественныхъ  сферъ  и  послужили  предметомъ  разныхъ  тру¬ 
довъ  и  сужденій  среди  нѣкоторыхъ  изъ  нашихъ  ученыхъ  обществъ. 

Еще  18  декабря  1887  года  въ  Императорскомъ  Русскомъ  Техничес¬ 
комъ  Обществѣ  по  VIII  Отдѣлу  состоялась  техническая  бесѣда  по  докладу 
контръ-адмирала  Н.  В.  Копытова  «о  наивыгоднѣйшемъ  направленіи  маги¬ 
стральной  и  непрерывной  всероссійской,  великой,  восточной  желѣзной  дороги». 

Въ  этомъ  докладѣ  контръ-адмиралъ  Копытовъ  предлагалъ  «южное  на¬ 
правленіе  >  отъ  Оренбурга  чрезъ  Орскъ,  Атбасаръ,  Акмолинскъ,  Павлодаръ, 
Бійскъ,  Минусинскъ,  Нижнеудинскъ,  Иркутскъ,  Троицкосавскъ  (Кяхту),  Аба- 
гатуй,  Цицикаръ,  Гиринъ,  Нингуту,  село  Никольское  до  Владивостока. 

Въ  первой  части  своей  линіи  т.  е.  отъ  Оренбурга  до  Иркутска  контръ- 
адмиралъ  Копытовъ  противопоставилъ  предлагаемое  имъ  направленіе  тому, 
по  которому  рѣшено  было  производить  изысканія,  болѣе  сѣверному,  въ  осталь¬ 
ной  же  части  за  Иркутскомъ,  проектируя  дорогу  на  значительномъ  протяже¬ 
ніи  чрезъ  Маньчжурію,  онъ  противопоставилъ  свое  предположеніе  предположе¬ 
ніямъ  Правительства  объ  устройствѣ  дороги  вдоль  теченія  Амура  и-  Уссури 
съ  перерывами  водными  путями. 

Основываясь  на  мотивахъ,  по  которымъ  Сибирская  дорога  отклонялась 
къ  югу  на  линію  Челябинскъ-Омскъ,  адмиралъ  Копытовъ  находилъ  выгод¬ 
нымъ  отклонить  ее  еще  далѣе  къ  югу,  указывая  на  Государственное  значе¬ 
ніе  южнаго  пути,  какъ  дѣйствительно  доходной  дороги  до  Владивостока. 

На  основаніи  статистическихъ  данныхъ  онъ  ожидалъ  годовой  выручки 
на  линіи  Томскъ-Владивостокъ  39  мил.  рублей  при  стоимости  постройки 
185  мил.  или  при  протяженіи  4.500  вер.  по  41.000  руб.  на  версту. 

Послѣдствіемъ  этого  доклада  и  бывшихъ  преній  Сотѣтомъ  И.  Р.  Техни¬ 
ческаго  Общества  была  образована  30  марта  1888  года  особая  по  данному 
вопросу  Комиссія  подъ  предсѣдательствомъ  предсѣдателя  VIII  Отдѣла  А.  Н. 
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Горчакова  и  явился  цѣлый  рядъ  дальнѣйшихъ  докладовъ  какъ-то:  два  доклада 
Н.  А.  Сытенко  «о  великомъ  сибирскомъ  пути  въ  связи  съ  правительствен¬ 
ными  изысканіями»  и« о  великомъ  сибирскомъ  пути»,  горныхъ  инженеровъ  Л.  А. 
Ичевскаго  и  Д.  Л.  Иванова  «о  важности  геологическихъ  развѣдокъ  и  свѣ¬ 
чныхъ  богатствахъ  при  производствѣ  изысканій  или  рекогносциро- 
гстройства  жел.  дорогъ  вообще  и  для  Сибирской  желѣзной  дороги 
)сти»  и  профессора  Э.  Ю.  Петри  «о  народонаселеніи  въ  Сибири 
восточной  желѣзной  дорогѣ». 

Прослушавъ  всѣ  эти  доклады,  Комиссія  приступила  къ  занятіямъ  15 
марта  1889  года  и,  подраздѣлившись  на  три  подкомиссіи  (о  направленіи 
дороги,  о  техническихъ  условіяхъ  сооруженія  и  объ  изысканіяхъ  и  рекогнос¬ 
цировкахъ),  имѣла,  кромѣ  занятій  въ  подкомиссіяхъ,  шесть  общихъ  засѣданій. 
Въ  трудахъ  ея  принимало  дѣятельное  участіе  много  лицъ  и  собранный  ею 
матеріалъ  въ  видѣ  разныхъ  докладовъ,  сообщеній  и  высказанныхъ  въ  пре¬ 
ніяхъ  сужденій  весьма  обширенъ.  Онъ  напечатанъ  особымъ  изданіемъ:  « Труды 
Комиссіи  Императорскаго  Русскаго  Техническаго  Общества  по  вопросу 
о  желѣзной  дорогѣ  черезъ  всю  Сибирь ». 

На  послѣднемъ  засѣданіи  своемъ  1  декабря  1890  года  Комиссія  окон¬ 
чательно  установила  баллотировкою  свои  заключенія  и  пожеланія  какъ  отно¬ 
сительно  направленія  линіи,  такъ  относительно  изысканій  и  рекогносцировокъ, 
техническихъ  условій  и  водяныхъ  путей  Сибири. 

Отмѣтимъ  здѣсь,  что  но  вопросу  о  направленіи  были  подвергнуты  бал¬ 
лотировкѣ  три  предположенія: 

1)  такъ  называемое,  Сѣверное,  Правительственное  направленіе:  отъ 
Златоуста  чрезъ  Челябинскъ,  Курганъ,  Ишимъ  или  Петропавловскъ,  Омскъ, 
Каинскъ,  Колывань,  Томскъ,  Ачинскъ,  Красноярскъ,  Нижнеудинскъ,  Иркутскъ, 
Верхнеудинскъ,  Срѣтенскъ  и  для  Уссурійскаго  края  отъ  Владивостока  до 
Графской  станицы  или  поста  Буссе. 

2)  Южное  направленіе,  предложенное  Н.  В.  Копытовымъ. 

8)  Среднее  направленіе,  предложенное  бюро  Комиссіи:  отъ  Златоуста 
чрезъ  Челябинскъ,  Троицкъ,  Кустаной,  Атбасарскъ,  Семипалатинскъ,  Бійскъ, 
Кузнецкъ,  Минусинскъ,  Нижнеудинскъ,  Иркутскъ  и,  по  обходѣ  Байкала 
съ  юга,  до  береговъ  Шилки  или  Аргуни  съ  тѣмъ,  чтобы  воспользоваться 
далѣе  водными  путями  до  береговъ  Великаго  океана.  Уссурійскую  дорогу 
предполагалось  замѣнить  на  первое  время  шоссейною,  если  то  окажется  воз¬ 
можнымъ  въ  стратегическомъ  отношеніи. 

Изъ  числа  этихъ  предложеній  за  первое  было  подано  18  голосовъ,  за 
второе  2  голоса,  въ  томъ  числѣ  Н.  В.  Копытовъ  и  за  третье  5  голосовъ, 
въ  томъ  числѣ  голосъ  предсѣдателя  Комиссіи. 
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Баллотировка  по  вопросу  о  постройкѣ  линіи  съ  перерывомъ  ея  водными 
путями  дала  слѣдующіе  результаты: 

За  постройку  съ  перерывомъ  западнаго  участка  оказалось  только  2  го¬ 
лоса  противъ  22,  а  за  постройку  съ  перерывомъ  восточнаго  участка  въ  за¬ 
висимости  отъ  того  включить  или  нѣтъ  въ  число  перерывовъ  озеро  Байкалъ — 
только  отъ  2  до  5  голосовъ. 

Перечень  заключеній  и  пожеланій  Комиссіи  былъ  затѣмъ  чрезъ  Совѣтъ 
Общества  представленъ  Правительству. 

Между  тѣмъ  докладъ  Н.  В.  Копытова  вызвалъ  возраженіе  со  стороны 
И.  Терскаго,  подавшаго  по  этому  поводу  Министру  Путей  Сообщенія  За¬ 
писку,  въ  которой,  указывая  на  обиліе  золотоносныхъ  мѣсторожденій  по  бас¬ 
сейнамъ  Лены,  Витима  и  Олекты,  а  также  Зеи  и  Бурей,  притокахъ  Амура, 
на  отсутствіе  въ  данныхъ  мѣстностяхъ  рабочихъ  рукъ  и  на  непомѣрную  до¬ 
роговизну  жизненныхъ  припасовъ,  при  дешевизнѣ  ихъ  въ  Западной  и  Юго- 
Западной  Сибири,  предлагалъ  сѣверное  направленіе  отъ  Оренбурга  черезъ 
Томскъ,  Красноярскъ,  Братскій  Острогъ  и  Сѣверный  берегъ  Байкала  до  Амура. 

Одновременно,  т.  е.  въ  началѣ  1888  г.  Министру  Путей  Сообщенія  пред¬ 
ставлена  была  горнымъ  инженеромъ  Инокентіемъ  Боголюбскимъ  изъ  Благо¬ 
вѣщенска  записка  о  значеніи  желѣзныхъ  дорогъ  для  Азіатской  Россіи,  въ 
которой  г.  Боголюбскій,  признавая  главное  значеніе  Сибирской  магистрали  въ 
защитѣ  границы  отъ  вторженія  китайцевъ,  проектировалъ  линію  отъ  Орен¬ 
бурга  чрезъ  Орскъ,  Ургай  на  Акмолинскъ  или  Семипалатинскъ,  вблизи  ка¬ 
менноугольныхъ  копей  и  другихъ  богатствъ  Киргизской  степи,  далѣе  же  на 
Ташкентъ  или  Алтай,  отстаивая  во  всякомъ  случаѣ  южное  направленіе,  ко¬ 
торое  затѣмъ  можно  было  бы  продолжить  по  Китайской  территоріи. 

Кромѣ  магистрали  въ  3000  верстъ,  стоимостью  въ  105  милл.  р.  г.  Бо¬ 
голюбскій  проектировалъ  еще  шесть  конно-желѣзныхъ  вѣтвей  общею  длиною 
4.200  верстъ,  стоимостью  въ  47,9  милл.  и  для  покрытія  всего  расхода  въ 
152,9  милл.,  предлагалъ  ежегодно  выпускать  15  милл.  безпроцентныхъ  кре¬ 
дитныхъ  билетовъ,  подлежащихъ  впослѣдствіи  погашенію  изъ  сбереженій  по 
перевозкѣ  почтъ. 

Вопросъ  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ  въ  періодъ  времени  1870—90  г. 
неоднократно  разсматривался  также  въ  Обществѣ  для  содѣйствія  русской 
промышленности  и  торговлѣ ,  и  въ  февралѣ  1891  г.  предсѣдатель  Обще¬ 
ства  графъ  П.  Игнатьевъ  сообщилъ  Министру  Путей  Сообщенія  состоявшіяся 
въ  Обществѣ  заключенія  по  двумъ  разсмотрѣннымъ  предположеніямъ. 

Одно  изъ  нихъ,  состоявшее  въ  томъ,  чтобы  соединить,  на  первое  время, 
водные  пути  Сибири  рельсовыми,  вдоль  существующихъ  трактовъ,  т.  е.  по¬ 
строить  волоки  и  соорудить  прерывную  линію  (протяженіемъ  3.000  верстъ, 
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вмѣсто  сплошной  7.000  вер.)  было  признано  неудобнымъ  въ  томъ  отноше¬ 
ніи,  что  движеніе  грузовъ  но  этому  рельсово-водяному  пути  отъ  Волги  до 
Владивостока  потребуетъ  115  сутокъ,  т.  е.  почти  4  мѣс.;  а  такъ  какъ  судо¬ 
ходство  по  Обской  и  Амурской  водянымъ  системамъ  продолжается  5  мѣся¬ 
цевъ,  то  смѣшанный  Сибирскій  путь  будетъ  пригоденъ  для  непрерывныхъ 
сообщеній  внутренней  Россіи  съ  Владивостокомъ  въ  теченіе  одного  съ  не¬ 
большимъ  мѣсяца  въ  году,  а  въ  остальные  10  мѣсяцевъ  онъ  будетъ  для 
этого  непригоденъ.  Для  отрядовъ  войскъ  и  пассажировъ,  этотъ  путь  тоже 
будетъ  весьма  несовершеннымъ  средствомъ  перевозки.  Онъ  будетъ  большимъ 
благомъ  для  Сибири,  но  въ  очень  малой  мѣрѣ  улучшить  сквозное  передвиже¬ 
ніе.  Смѣшанная  линія  будетъ  состоять  изъ  чередующихся  участковъ  съ  раз¬ 
личной  перевозочной  способностью:  одни,  дѣйствующіе  круглый  годъ,  дру¬ 
гіе — только  5  мѣсяцевъ  въ  году,  а  потому  движеніе  по  ней  не  будетъ  такъ 
развиваться  какъ  по  сплошному  пути,  связанному  съ  рельсовою  сѣтью  страны. 

Другое  предположеніе,  построить  узкоколейную  желѣзную  дорогу  (сплош¬ 
ную)  мотивировалось  тѣмъ,  что  перегрузка  товаровъ  будетъ  стоить  дешево, 
что  стоимость  постройки  обойдется  въ  8 — 4  и  болѣе  разъ  дешевле,  чѣмъ  при 
обыкновенной  колеѣ,  а  эксплоатаціонные  расходы  будутъ  ниже,  чѣмъ  на  ши¬ 
рококолейной  дорогѣ,  наконецъ,  что,  при  хорошей  постройкѣ,  скорость  движенія 
можетъ  быть  удовлетворительна,  а  перевозка  войскъ  и  орудій  можетъ  быть 
исполнена  съ  удобствомъ. 

Въ  заключеніе,  Общество  для  содѣйствія  русской  промышленности  и  тор¬ 
говлѣ,  разсмотрѣвъ  оба  эти  предположенія,  выразило  желаніе,  чтобы  маги¬ 
стральная  Сибирская  линія  отъ  Урала  до  Восточнаго  океана  была  построена 
сколь  возможно  скорѣе  и  согласно  типу  существующихъ  дорогъ  въ  Россіи, 
т.  е.  ширококолейная.  Но,  если  финансовое  положеніе  Россіи  не  позволяетъ 
сразу  приступить  къ  постройкѣ  этой  дороги,  то  вмѣсто  того,  чтобы  прово¬ 
дить  прерывный  рельсовый  путь,  предпочтительнѣе  построить  непрерывную 
узкоколейную  дорогу.  Такая  дорога  могла  бы  при  перегонахъ  въ  20  верстъ, 
и  20-тонныхъ  паровозахъ  перевозить  до  40  милл.  пуд.  въ  годъ,  (т.  е.  удо¬ 
влетворять  товарному  движенію  Сибпрп,  а  впослѣдствіи  могла  бы  быть  пе¬ 
рестроена  въ  ширококолейную. 


Не  было  недостатка  и  въ  концессіонерахъ. 

Выше  (стр.  457)  уже  было  упомянуто  о  желаніи  получить  концессію, 
заявленномъ  гг.  Зензиновымъ,  Дилленіусомъ  и  Гронскимъ.  На  сдѣланный  ему 
въ  началѣ  февраля  1889  г.  запросъ  относительно  подробностей,  г.  Гронскій 
отъ  12  апрѣля  1889  г.  отвѣтилъ,  что  Товарищество  разсчитываетъ  глав- 
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нымъ  образомъ  на  пользу  отъ  эксплоатаціи  дороги  при  развитіи  на  ней  дви¬ 
женія  и  полагаетъ  ширину  колеи  въ  В  фута. 

Въ  1888  г.  на  образованіе  Общества  для  постройки  и  эксплоатаціи 
желѣзныхъ  дорогъ  въ  Сибири  поступило  предложеніе  гг.  Нечаева-Мальцева, 
Гартмана  и  Кузнецова. 

Въ  маѣ  1890  г.  американскій  гражданинъ  генералъ  Беттерфельдъ  обра¬ 
тился  въ  Министерство  Финансовъ  съ  предложеніемъ  образовать  строитель¬ 
ную  компанію  и  желѣзнодорожное  общество  для  сооруженія  и  эксплоатаціи 
магистральной  Сибирской  желѣзной  дороги  отъ  Челябинска  или  Тюмени  до 
Владивостока,  на  слѣдующихъ  главныхъ  условіяхъ:  1)  нарицательный  капи¬ 
талъ  опредѣлялся  въ  размѣрѣ  стоимости  по  расцѣнкамъ  сооруженія  дороги, 
съ  процентами  за  время  постройки  и  съ  прибавленіемъ  22  °/0  на  потери  по 
реализаціи.  Три  четверти  сего  капитала  должны  были  состоять  изъ  облига¬ 
цій,  по  которымъ  правительство  уплачивало  бы  въ  теченіе  80  лѣтъ  4°/о  на 
нарицательную  стоимость,  изъ  коихъ  половину — золотомъ.  Остальная  чет¬ 
верть  основнаго  капитала  имѣла  состоять  изъ  премированныхъ  акцій,  по 
коимъ  правительство  уплачивало  бы  въ  теченіе  первыхъ  21  года  2 Ѵ2 — 8°/о 
и  акцій  негарантированныхъ. 

2)  Въ  случаѣ  неисполненія  обществомъ  обязательствъ  по  сооруженію 
линіи  и  обнаружившейся  невозможности  доведенія  имъ  предпріятія  до  конца, 
правительство,  при  отобраніи  концессіи,  обязывалось  возмѣстить  обществу 
расходы  по  произведеннымъ  уже  работамъ  и  стоимость  матеріаловъ,  пріобрѣ¬ 
тенныхъ  обществомъ: 

8)  желѣзнодорожныя  принадлежности  допускались  изъ-за  границы  боль¬ 
шею  частью  безпошлинно; 

4)  всѣ  работы  подлежали  производству  посредствомъ  войскъ; 

5)  суммы  на  содержаніе  инспекціи,  полиціи,  техническихъ  училищъ, 
больницъ  и  т.  п.  назначались  правительству  лишь  изъ  чистой  прибыли 
предпріятія; 

6)  плата  за  перевозку  правительственной  клади  и  матеріаловъ,  а  также 
войскъ,  полагалась  не  ниже  дѣйствительной  поверстной  стоимости  таковой  или 
американскихъ  тихо-океанскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  или  опредѣленной  экспер¬ 
тами;  при  этомъ  дорога  могла  увеличивать  плату  за  провозъ,  если  бы  нормы 
эти  оказались  ноже  дѣйствительной  стоимости; 

7)  провозъ  матеріаловъ  для  Сибирской  линіи  по  русскимъ  желѣзнымъ 
дорогамъ  выговаривался  за  самую  низкую  плату,  установленную  для  пере¬ 
возки  клади  по  требованію  правительства. 

Министръ  Финансовъ  д.  т.  сов.  Вышнеградскій,  передавая  на  заключеніе 
Министра  Путей  Сообщенія  это  предложеніе,  объяснилъ,  что,  признавая 
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вообще  необходимымъ  оказать  частнымъ  предпринимателямъ  сооруженія  Си¬ 
бирской  дороги,  поддержку  со  стороны  правительства,  въ  виду  невозможности 
въ  настоящее  время  построить  эту  дорогу  на  казенныя  средства,  онъ  не  на¬ 
ходилъ,  однако,  возможнымъ  согласиться  на  испрашиваемыя  Беттерфельдомъ 
льготы  и  преимущества. 

Съ  своей  стороны  Министръ  Путей  Сообщенія  статсъ-секретарь  Гюббе- 
нетъ,  соглашаясь  съ  мнѣніемъ  Министра  Финансовъ  объ  убыточности  для 
правительства  поставленныхъ  условій,  Всеподданнѣйшимъ  докладомъ  2В  августа 
1890  г.  довелъ  до  свѣдѣнія  Его  Императорскаго  Величества  объ  отклоненіи 
предложенія  Беттерфельда. 

Наконецъ  въ  началѣ  марта  1891  г.,  когда  вопросъ  о  постройкѣ  нѣко¬ 
торыхъ  участковъ  Сибирской  дороги  былъ,  какъ  увидимъ  далѣе,  уже  рѣ¬ 
шенъ,  представитель  Общества,  образовавшагося  въ  Парижѣ  для  изученія 
условій  постройки  Сибирской  желѣзной  дороги,  сенаторъ  Жоржъ  Лессюэръ  пред¬ 
ставилъ  Министру  Путей  Сообщенія  статсъ-секретарю  Гюббенету  предложе¬ 
ніе  о  постройкѣ  Сибирской  желѣзной  дороги  (Ргорозіііоп  геіаѣіѵе  а  Іа  иіізе  а 
ехёспііоп  йіі  СЬётіп  сіе  Іег  Тгапзвіѣёгіеп).  Учредители  этого  Общества  (8о- 
сіёѣе  Сіѵііе)  образовавшагося  въ  іюлѣ  1890  г.  въ  Парижѣ  были;  П.  Дэвесъ, 
Ж.  Лессюэръ,  П.  Дековиль,  А.  Куврэ,  Е.  Куазо  и  Э.  Летелье;  все  люди, 
принимавшіе  участіе  въ  главнѣйшихъ  общественныхъ  работахъ,  исполняв¬ 
шихся  въ  различныхъ  частяхъ  свѣта  и  располагавшіе  громадными  средствами. 
Въ  августѣ  1890  г.  Общество,  подъ  руководствомъ  своего  главнаго  инженера 
Дюпорталя  (управляющаго  казенными  дорогами  во  Франціи),  организовало  въ 
С.-Петербургѣ  спеціальное  бюро  для  собиранія  свѣдѣній  и  документовъ, 
касающихся  Сибирской  желѣзной  дороги,  и,  по  изученіи  этихъ  документовъ, 
обратилось  къ  русскому  правительству  съ  запросомъ,  не  пожелаетъ  ли  оно 
поручить  ему  на  извѣстныхъ  условіяхъ  постройку  Сибирской  желѣзной  дороги. 
Прежде  чѣмъ  формулировать  эти  условія,  Общество  заявляло,  что  оно  намѣ¬ 
рено  при  исполненіи  работъ  пользоваться  въ  широкихъ  размѣрахъ  русскимъ 
персоналомъ  (инженерами);  но  что  съ  другой  стороны  оно,  располагая  пер¬ 
соналомъ  спеціалистовъ,  особыми  способами  работы  и  усовершенствованными 
машинами,  равно  финансовыми  средствами,  можетъ  исполнить  работы  съ  боль¬ 
шей  скоростью  и  точностью.  Общество  обѣщало  споспѣшествовать  развитію 
русской  промышленности,  пользуясь  существующими  заводами  или  создавая 
новые  заводы  въ  Сибири,  выражало  намѣреніе  обратиться  къ  Министру  Путей 
Сообщенія  за  инженерами,  къ  Военному  Министру  за  содѣйствіемъ  желѣзно¬ 
дорожныхъ  баталіоновъ  и  войскъ  и  къ  Министру  Внутреннихъ  Дѣлъ  за  раз¬ 
рѣшеніемъ  пользоваться  ссыльными  и  просило  разрѣшенія  ознакомиться  съ 
уже  произведенными  изысканіями  и  составленными  предварительными  ироек- 
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там  и,  заявляя  о  готовности  доставить  суммы,  необходимыя  для  ускоренія 
изысканій. 

Если  изученіе  и  провѣрка  изысканій  подтвердитъ  предварительныя  сооб¬ 
раженія,  то  Общество  было  готово  заключить  контрактъ,  и  обязаться  вы¬ 
строить  всю  Сибирскую  дорогу  за  среднюю  цѣну  40.000  руб.  кред.  верста  на 
свой  страхъ  но  сообразно  съ  техническими  условіями.  Общество  погдідао  воз¬ 
можнымъ  выстроить  большую  часть  дороги  въ  8 — 4  года,  а  всю  линію  въ 
5  лѣтъ,  но  просило  срокъ  для  окончанія  ея  назначить  въ  8  лѣтъ,  обѣщая 
открыть  движеніе  по  участкамъ. 

Казна  должна  была  гарантировать  обществу  минимумъ  дохода  8.000  р. 
съ  версты;  когда  доходъ  превзойдетъ  эту  сумму,  имѣла  быть  установлена 
таблица  издержекъ  эксплоатаціи  (ѣагёше)  и  чистая  прибыль  подлежала  дѣ¬ 
ленію  поровну  между  казною  и  Обществомъ, 

Финансовая  сторона  основывалась  на  одной  изъ  двухъ  комбинацій: 

1)  Общество  вноситъ  залогъ  въ  15  милл.  руб.,  беретъ  на  себя  реали¬ 
зацію  на  счетъ  казны  металлическаго  займа  въ  консолидированныхъ  облига¬ 
ціяхъ  Сибирской  желѣзной  дороги  на  сумму  800  милл.  кред.  руб.  и  выручку 
внесетъ  въ  казну  золотомъ.  Казна  даетъ  безпроцентный  авансъ  10  мил.  руб. 
для  приступа  къ  работамъ  п  будетъ  уплачивать  ихъ  стоимость  по  мѣрѣ 
исполненія. 

2)  Общество  вноситъ  залогъ  5  милл.  руб.  По  мѣрѣ  исполненія  работъ, 
казна  уплачиваетъ  ихъ  стоимость  частью  золотомъ,  частью  консолидирован¬ 
ными  облигаціями  Сибирской  желѣзной  дороги,  пользующимися  абсолютною 
государственною  гарантіею  и  принимаемыми  Обществомъ  на  нѣкоторый  °/о 
ниже  средняго  курса. 

На  письмѣ  сенатора  Лессюэра,  Министръ  Путей  Сообщенія  статсъ-сек- 
ретарь  Гюббенетъ  8  марта  1891  г.  положилъ  резолюцію,  что  онъ  «не  имѣетъ 
основаній  входить  въ  какіе-либо  переговоры  или  въ  разсмотрѣніе  настоящаго 
заявленія,  такъ  какъ  Правительство  вовсе  не  выражало  намѣренія  обра¬ 
щаться  въ  этомъ  дѣлѣ  къ  частной  предпріимчивости». 


Когда  такимъ  образомъ  разсматривался  и  рѣшался  вопросъ  о  направленіи 
и  способѣ  постройки  Сибирской  желѣзной  дороги,  Государь  Наслѣдникъ  Це¬ 
саревичъ  нынѣ  благополучно  Царствующій  Государь  Императоръ  Николай 
Александровичъ  совершалъ  Свое  дальнее  плаваніе  въ  восточныя  страны 
и,  по  маршруту,  имѣлъ  возвратиться  сухимъ  путемъ  чрезъ  Владивостокъ. 

Въ  виду  столь  счастливаго  совпаденія  обстоятельствъ,  Императору 
Александру  Александровичу  благоугодно  было,  вслѣдъ  за  состоявшимися  Вы- 
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сочайше  утвержденными  15  и  21  февраля  положеніями  Комитета  Министровъ, 
дать  Его  Императорскому  Высочеству  17  марта  1891  года  слѣдующій  Вы¬ 
сочайшій  рескриптъ: 

«Повелѣвъ  нынѣ  приступить  къ  постройкѣ  сплошной  чрезъ  всю  Сибирь 
желѣзной  дороги,  имѣющей  соединить  обильныя  дарами  природы  Сибир- 
ілаоти  съ  сѣтью  внутреннихъ  рельсовыхъ  сообщеній,  Я  поручаю 
*>  іъявить  также  волю  Мою  по  вступленіи  Вами  вновь  на  русскую 
юслѣ  обозрѣнія  иноземныхъ  странъ  Востока.  Вмѣстѣ  съ  тѣмъ 
на  -асъ  совершеніе  во  Владивостокѣ  закладки  разрѣшен¬ 
наго  къ  сооруженію  на  счетъ  казны  и  непосреоственнымъ  распоряже¬ 
ніемъ  Правительства  Уссурійскаго  участка  великаго  Сибирскаго  рельсоваго 
пути. 

Знаменательное  участіе  Ваше  въ  начинаніи  предпринимаемаго  Мною 
сего  истинно  народнаго  дѣла  да  послужитъ  новымъ  свидѣтельствомъ  ду¬ 
шевнаго  Моего  стремленія  облегчить  сношенія  Сибири  съ  прочими  частями 
Имперіи  и  тѣмъ  явить  сему  краю,  близкому  Моему  сердцу,  живѣйшее  Мое 
попеченіе  о  мирномъ  его  преуспѣваніи. 

Призывая  благословеніе  Господне  на  предстоящій  Вамъ  продолжи¬ 
тельный  путь  по  Россіи,  пребываю  искренно  Васъ  любящій». 

Повелѣніе  этого  рескрипта  было  исполнено  19  мая  1891  года,  когда 
высадившись  во  Владивостокѣ,  Наслѣдникъ  Цесаревичъ  совершилъ  тамъ  за¬ 
кладку  будущей  Сибирской  желѣзной  дороги. 


Послѣ  столь  торжественно  съ  высоты  Престола  объявленной  Воли  ра¬ 
зумѣется  не  могло  встрѣтиться  затрудненій  и  въ  отпускѣ  кредитовъ,  такъ 
что,  когда  во  исполненіе  Высочайше  утвержденныхъ  15  и  21  февраля  поло¬ 
женій  Комитета  Министровъ,  Министръ  Путей  Сообщенія  внесъ  въ  Государ¬ 
ственный  Совѣтъ  два  представленія:  первое  отъ  6  апрѣля  1891  г.  объ  ассиг¬ 
нованіи  кредита  на  сооруженіе  Уссурійской  ж.  дороги,  съ  приложеніемъ 
техническихъ  условій  сей  линіи,  и  второе  отъ  17  апрѣля  1891  г.  объ  ассиг¬ 
нованіи  кредита  на  производство  изысканій:  а)  для  Западно-Сибирской  линіи 
отъ  Челябинска  до  Томска  или  иного  пункта  Средне-Сибирскаго  участка  и 
б)  отъ  конечнаго  пункта  Уссурійскаго  участка  до  Хабаровки  то,  Высочайше 
утвержденнымъ  27  мая  того  же  года  мнѣніемъ  Государственнаго  Совѣта, 
потребные  кредиты  были  отпущены. 
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Въ  іюлѣ  1891  г.  въ  Министерствѣ  Путей  Сообщенія  была  составлена 
записка,  содержавшая  въ  себѣ  соображенія  Министерства  о  срокѣ  и  порядкѣ 
сооруженія  Сибирской  ж.  дороги  и  о  размѣрѣ  кредитовъ,  потребныхъ  для  ея 
осуществленія. 

Въ  запискѣ  этой  Министръ  Путей  Сообщенія  статсъ  -  секретарь 
Гюббенетъ,  указывалъ  на  то,  что,  согласно  Высочайше  утвержденнымъ  по¬ 
ложеніямъ  Комитета  Министровъ  21  февраля  и  27  мая  1891  года,  началь¬ 
нымъ  пунктомъ  Сибирской  ж.  д.  принятъ  Челябинскъ,  и  по  характеру  мѣст¬ 
ности  предполагалъ  Сибирскую  дорогу  раздѣлить  на  6  участковъ. 

1.  Западно-Сибирскій  отъ  Челябинска  до  Ачинска,  протяженіемъ  вмѣстѣ 
съ  вѣтвими  2.089  верстъ  (равнинный). 

2.  Средне-Сибирскій — отъ  Ачинска  до  Иркутска,  протяженіемъ  съ  вѣт¬ 
вями  1.196  вер.  (равнинный  и  горный). 

В.  Кругобайкальскій  участокъ — отъ  Иркутска  до  Мысовой,  длиною  29В 
версты  (съ  тоннелемъ  въ  ВѴ2  верст.). 

4.  Забайкальскій,  отъ  Мысовой  до  Срѣтенска  съ  вѣтвями  1009  верст. 

5.  Амурскій  участокъ,  отъ  Срѣтенска  до  Графской,  длина  2400  верст. 

6.  Уссурійскій  участокъ,  длиною  съ  вѣтвями  39В  версты. 

Время  сооруженія  всей  линіи  предполагалось  распредѣлить  слѣдующимъ 
образомъ  *). 

Къ  постройкѣ  участка  отъ  Челябинска  до  Омска  Западно-Сибирской 
ж.  д.  приступить  въ  1892  году,  а  на  остальномъ  протяженіи  до  Ачинска  въ 
189В,  и  открыть  правильное  движеніе  на  всей  Западно  Сибирской  ж.  д.  въ 
1895  году. 

Второй  участокъ  (Средне-Сибирской)  отъ  Ачинска  до  Иркутска  предпо¬ 
лагалось  начать  постройкой  въ  1894  и  1895  г.  послѣ  окончанія  изысканій 
въ  1 89В  году,  и  открыть  по  немъ  правильное  движеніе  въ  1899  году. — 
Такимъ  образомъ  въ  теченіе  8  лѣтъ  желѣзнодорожная  линія  была  бы  про¬ 
ложена  вглубь  Сибири  на  разстояніе  свыше  В 100  вер.  отъ  Челябинска.  Кру¬ 
гобайкальскій  участокъ  (29В  вер.),  въ  виду  его  дорогизны  и  постройки  тон¬ 
неля,  предполагалось  временно  отложить,  а  приступить  къ  постройкѣ  Забай¬ 
кальскаго  участка  отъ  Мысовой  до  Срѣтенска  (1009  вер.),  или  же,  присту¬ 
пивъ  тоже  къ  постройкѣ  Кругобайкальскаго  уч.,  окончить  его  въ  4  года  и  до¬ 
вести  Забайкальскій  участокъ  на  700  верстъ  на  востокъ  въ  1899  году. 

Сооруженіе  Уссурійскаго  участка  отъ  Владивостока  до  Графской 
и  изысканія  его  продолженія  до  Хабаровска  были  Высочайше  утверж- 


*)  Этотъ  Планъ  работъ  былъ  впослѣдствіи  измѣненъ. 
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дены  15  и  21  февраля  1891  и  если  приступить  къ  постройкѣ  въ  1892  г. 
то  можно  бы  открыть  движеніе  отъ  Владивостока  до  Хабаровска  въ  1895  г. 

Амурскій  участокъ,  совершенно  неизслѣдованный, — протяженіемъ  свыше 
2.000  верстъ,  могъ  бы  быть  начатъ  только  послѣ  доведенія  линіи  отъ  Вла¬ 
дивостока  до  Амура,  одновременно  на  нѣсколькихъ  пунктахъ  и  изысканія  его 
полагалось  произвести  въ  теченіе  1892 — 1894  годовъ. 

Одновременно  съ  постройкою  Амурскаго  участка  въ  1896  году  могла 
бы  быть  начата  постройка  второй  части  Забайкальскаго  участка  отъ  Срѣ- 
тенска  къ  Западу  и  окончена  въ  1908  году. 

Такимъ  образомъ  къ  концу  1908  года  т.  е.  въ  12  лѣтъ  было  бы  уста¬ 
новлено  транзитное  желѣзнодорожное  сообщеніе  черезъ  всю  Сибирь. 

Къ  запискѣ  было  приложено  новое  исчисленіе  примѣрной  стоимости  со¬ 
оруженія  Сибирской  линіи  а  именно: 


о 

2) 

3) 

4) 

5) 

6) 
7) 


Протяженіе  вер.  Стоимость  раб. 


По  участкамъ 

По  ГЛ.  ЛИН. 

съ  вѣтв. 

Общая. 

на  версту. 

Челябинскъ-Омскъ-Ачинскъ  .  . 

1.929 

2.089 

65.197.731 

31.210 

Ачинскъ-Красноярскъ  -  Канскъ- 
Нижне-Удинскъ-Иркутскъ.  . 

1.191 

1.196 

52.894.310 

44.226 

Иркутскъ-Мысовская  .... 

293 

293 

22.835.305 

77.986 

Мысовская-Срѣтенскъ  .... 

1.001 

1.009 

54.760.690 

54.272 

Срѣтенскъ-Хабаровка . 

2.075 

2.075 

120.350.000 

58.000 

Хабаровка-Графская . 

825 

825 

15.340.000 

47.200 

Графская-Владивостокъ  .  .  . 

389 

393 

18.500.000 

47.074 

Всего  .  в  . 

7.203 

7.380 

349.878.036 

47.409 

Въ  томъ  числѣ  89.216.472  руб.  на  устройство  мостовъ  отверстіемъ  бо¬ 
лѣе  100  саж.  и  двухъ  тоннелей  общимъ  протяженіемъ  1822  саж.  и  112.706.658 
руб.  на  рельсы,  скрѣпленія  и  подвижной  составъ  съ  доставкою. 

Эта  записка  послужила  основаніемъ  для  сношенія  Министра  Путей  Со¬ 
общенія  съ  Министромъ  Финансовъ  отъ  9  августа  1891  года,  причемъ,  сооб- 
щ  у.  разцѣночную  вѣдомость  стоимости  сооруженія  сплошной  Сибирской  ма- 
дороги  а  равно  свои  предположенія  о  срокахъ  постройки  въ  те- 
Л9  года  и  ссылаясь  на  февральскія  засѣданія  Комитета 
чйшій  рескриптъ  17  марта  1891,  въ  которомъ  выра- 
о  постройкѣ  сплошной  Сибирской  ж.  дороги,  Статсъ- 
.іросилъ  заключенія  Министра  Финансовъ  по  вопросу  о 
ошной  Сибирской  ж.  дороги  отъ  Челябинска  до 
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На  это  д.  тайный  совѣтникъ  Вышнеградскій,  отъ  13  сентября  1891  г., 
отвѣтилъ,  что,  не  имѣя  подробныхъ  разцѣночныхъ  вѣдомостей,  выработанныхъ 
на  основаніи  точныхъ  техническихъ  и  экономическихъ  изысканій,  онъ  затруд¬ 
няется  высказать  свое  мнѣніе  о  поверстной  стоимости  Сибирской  ж.  дороги, 
хотя  исчисленная  стоимость  47.000  руб.  на  версту  въ  общемъ  представ¬ 
ляется  ему  очень  высокою. 

Что  же  касается  вопроса  объ  ассигнованіи  необходимыхъ  суммъ  на 
сооруженіе  Сибирской  желѣзнодорожной  линіи,  то  этотъ  вопросъ  зависитъ  отъ 
рѣшеній,  которыя  будутъ  приниматься  въ  Совѣщаніи,  подъ  предсѣдатель¬ 
ствомъ  дѣйст.  тайн.  сов.  Абазы,  при  разсмотрѣніи  смѣтъ  чрезвычайныхъ 
расходовъ  на  1892  годъ. 

Подобные  уклончивые  отзывы  со  ссылками  на  смѣты  чрезвычайныхъ 
расходовъ,  постоянно  повторявшіеся  со  стороны  дѣйствительнаго  тайнаго  со¬ 
вѣтника  Вышнеградскаго,  препятствовали  успѣшному  ходу  дѣлъ  по  сооруже¬ 
нію  Сибирской  желѣзной  дороги,  которая  очевидно  требовала  особой  иниціа¬ 
тивы  со  стороны  Министра  Финансовъ  въ  пріисканіи  денежныхъ  средствъ 
сверхъ  нормы,  назначенной  для  чрезвычайныхъ  расходовъ  вообще  и  пара¬ 
лизовали  всю  энергію,  съ  которой  два  Министра  Путей  Сообщенія  Генералъ- 
Адъютантъ  Посьетѣ  н  Статсъ-Секретарь  Гюббенетъ  послѣдовательно  стремились 
осуществить  эту  дорогу,  признанную  неотложной  самой  Высочайшей  властью. 


Статсъ-Секретарь  Гюббенетъ  оставилъ  17  января  1892  г.  постъ  Министра 
Путей  Сообщенія  и  Дѣйствительный  Статскій  Совѣтникъ  Витте,  назначенный 
съ  15  февраля  управляющимъ  означеннымъ  Министерствомъ,  вошелъ  въ  Ко¬ 
митетъ  Министровъ  16  апрѣля  съ  представленіемъ  о  Сооруженіи  Сибирской  же¬ 
лѣзной  дороги,  по  разсмотрѣніи  котораго,  въ  связи  съ  ходатайствами  Пермскаго 
и  Томскаго  губернаторовъ,  Пермскаго  Губернскаго  Земскаго  собранія,  Екате¬ 
ринбургской  земской  уѣздной  управы  и  городскихъ  думъ  Екатеринбургской  и 
Колыванской,  Комитетъ  находилъ,  что  проектируемое  направленіе  Сибирской 
ж.  дороги  въ  общемъ  вполнѣ  отвѣчаетъ  взгляду,  одобренному  Его  Величествомъ 
при  обсужденіи  вопроса  объ  изысканіяхъ. 

Представленныя  же  дѣйствительнымъ  статскимъ  совѣтникомъ  Витте  данныя 
еще  болѣе  убѣдили  Комитетъ  въ  цѣлесообразности  выбора  начальнаго  пункта 
дороги  въ  Челябинскѣ,  а  не  въ  Тюмени,  чего  домогались  мѣстныя  учрежденія 
Пермской  губерніи. 

Засимъ  Комитетъ  присоединился  къ  мнѣнію  Министра  Государств' 
Имуществъ  о  необходимости  проложить  рельсовый  путь  отъ  Екаічв 
одной  изъ  станцій  Злато устъ-Челябинской  дороги  въ  видахъ  с" 
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ской  дороги  съ  Европейского  сѣтью  жел.  дорогъ  и  точно  также  согласился 
съ  доводами  дѣйствительнаго  статскаго  совѣтника  Витте  о  выборѣ  Кривоще- 
кова  какъ  пункта  пересѣченія  р.  Оби. 

На  этомъ  основаніи  Комитетъ  полагалъ:  1)  утвердить  направленіе  За¬ 
падно-Сибирской  ж.  дороги  отъ  Челябинска  на  г. г.  Курганъ,  Петропавловскъ, 
Омскъ,  Каинскъ,  съ  переходомъ  р.  Оби  у  Кривощековой,  до  ст.  Почитанская 
Средне- Сибирской  ж.  д.  въ  обходъ  г.  Томска;  2)  разрѣшить  въ  1892  году 
приступъ  къ  сооруженію  участка  отъ  Челябинска  до  Омска  и  8)  предоста¬ 
вить  эти  работы  произвести  непосредственнымъ  распоряженіемъ  казны,  ис¬ 
просивъ  черезъ  Государственный  Совѣтъ  потребный  кредитъ. 

Государь  Императоръ,  въ  8  день  мая  1892  г.,  па  положеніе  Комитета  Ми¬ 
нистровъ  Высочайше  соизволилъ  и  затѣмъТЗысочІйШЕ  утвержденнымъ  1 8  іюня 
мнѣніемъ  Государственнаго  Совѣта,  по  представленіи  Управляющаго  Мини¬ 
стерствомъ  Путей  Сообщенія,  съ  приложеніемъ  расцѣночной  вѣдомости  Западно- 
Сибирской  дороги  на  сумму  22.835.347  руб.  и  техническихъ  условій,  разрѣ¬ 
шено  было  на  сооруженіе  Челябинско-Омской  линіи  расходовать  въ  1892 
году  1.100.000  руб.  изъ  условно  отпущеннаго  кредита  въ  3,5  мил. 


Вскорѣ  оставилъ  свои  постъ  и  дѣйствительный  тайный  совѣтникъ  Вышне¬ 
градскій,  а  управлявшій  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  дѣйствительный  стат. 
совѣтникъ  С.  Ю.  Витте  съ  30  августа  1892  года  получилъ  назначеніе 
управлять  Министерствомъ  Финансовъ. 

Столь  давно  желанныя  со  стороны  этого  Министерства  энергія  и  иниціа¬ 
тива  въ  изысканіи  источниковъ  расхода  выразились  весьма  скоро,  такъ  что  въ 
засѣданіи  Высочайше  учрежденнаго  Особаго  Совѣщанія  о  постройкѣ  Сибирской 
желѣзной  дороги  21  ноября  1892,  но  Высочайшему  повелѣнію,  уже  разсмат¬ 
ривалась  записка  Управляющаго  Министерствомъ  Финансовъ  отъ  13  ноября 
о  порядкѣ  и  способахъ  сооруженія  Великаго  Сибирскаго  желѣзнодорожнаго 
пути. 

Въ  этомъ  совѣщаніи  статсъ- секретарь  Сольскій  высказалъ,  что  основ¬ 
ной  вопросъ  о  сооруженіи  сплошного  черезъ  всю  Сибирь  желѣзнодорожнаго 
^лгггп  окончательно  рѣшенъ  Высочайшимъ  рескриптомъ  на  имя  Его  Имнера- 
Высочества  Наслѣдника  Цесаревича  и  что  задача  Совѣщанія  опре- 
сужденіемъ  лишь  способовъ  исполненія  сей  Высочайшей  воли. 
предмету  въ  запискѣ  Управляющаго  Министерствомъ  Финан- 
'юбходимость  распредѣленія  всего  предпріятія  на  три  очереди 
Н'Н  М|  >  очередь  поставлена  была  постройка  Западно-Си- 

Іелябинска  до  р.  Оби  (1328  вер.)  и  Средне-Сибир- 
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екаго  участка  отъ  р.  Оби  до  г.  Иркутска  (1754  вер.),  а  также  окончаніе 
участка  Владивостокъ-Графская  и  постройка  соединительной  вѣтви  между 
Уральскою  горнозаводскою  и  Сибирскою  желѣзными  дорогами;  ко  второй  оче¬ 
реди  относи лась-бы  постройка  участковъ:  отъ  Графской  до  Хабаровки  (347 
вер.)  и  отъ  Мысовой  на  берегу  Байкала  до  Срѣтенска  (1009  вер.)  а  къ 
третьей  очереди — -постройка  Кругобайкальской  линіи  (292  вер.)  и  участка 
отъ  Срѣтенска  до  Хабаровки  (около  2000  вер.). 

Относительно  порядка  и  способовъ  осуществленія  участковъ  первой  оче¬ 
реди,  въ  связи  съ  финансовыми  рессурсами,  Управляющій  Министерствомъ 
Финансовъ  выработалъ  такой  планъ  ихъ  сооруженія,  чтобы  движеніе  по  нимъ 
было  открыто  не  позже  1900  года  (при  началѣ  работъ  въ  1893  году),  при¬ 
чемъ  имъ  была  предположена  организація  вспомогательныхъ  предпріятій,  а 
именно:  колонизація  земельныхъ  округовъ  Западной  Сибири  съ  поощреніемъ  и 
развитіемъ  крестьянскихъ  переселеній,  развитіе  судоходства  по  воднымъ  пу¬ 
тямъ  Сибири  и  расширеніе  нѣкоторыхъ  отраслей  горнозаводской  промышлен¬ 
ности. 

При  такомъ  планѣ  расходы  по  осуществленію  участковъ  первой  очереди 
были  исчислены  (сверхъ  уже  ассигнованныхъ  10.700.000  р.)  въ  суммѣ  150 
м.  руб.,  въ  томъ  числѣ  на  вспомогательныя  предпріятія  отъ  14  до  20  м. 
руб.  Столь  значительная  сумма,  потребная  въ  теченіе  8  лѣтъ,  по  мнѣнію 
Управляющаго  Министерствомъ  Финансовъ,  не  можетъ  быть  отнесена  на 
обыкновенные  и  чрезвычайные  доходы;  займы  же  не  могутъ  считаться  на¬ 
дежнымъ  источникомъ  и  было  бы  опасно  относить  на  нихъ  крупную  сумму 
въ  150  м.  руб. 

Поэтому  дѣйствительный  статскій  совѣтникъ  Витте,  изыскивая  особый 
источникъ,  предлагалъ  выпускъ  особыхъ  «сибирскихъ  кредитныхъ  билетовъ» 
на  сумму  въ  150  м.  руб.  въ  постепенности,  соотвѣтствующей  ходу,  работъ 
и  съ  погашеніемъ  въ  теченіе  23  лѣтъ  начиная  съ  1894  г.  по  опредѣлен¬ 
ному  плану  изъ  средствъ  Государственнаго  казначейства.  При  обезпеченіи 
средствъ  на  постройку  Сибирской  ж.  дороги  строительныя  работы  предпола¬ 
галось  окончить  въ  слѣдующіе  сроки: 

Участки  отъ  Челябинска  до  Оби  (1.328)  и  отъ  Оби  до  Красноярска 
(731  г.)  въ  1896  году 

Участокъ  отъ  Красноярска  до  Иркутска  (1.023)  въ  1900;  вѣтвь  къ  Ека¬ 
теринбургу — въ  1894  и 

Участокъ  отъ  Владивостока  до  Графской  (382)  въ  1894 — 5  г.  и  къ  том г 
же  сроку  надлежаще  развить  вспомогательныя  предпріятія. 

Наконецъ  Управляющій  Министерствомъ  Финансовъ  предпол*^ 
депіе  особаго  высшаго  органа  подъ  названіемъ  Комитета  і 
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подъ  предсѣдательствомъ  лица  по  Высочайшему  Его  Величества  назначенію 
изъ  Министровъ:  Внутреннихъ  Дѣлъ,  Государственныхъ  Имуществъ,  Финан¬ 
совъ  и  Путей  Сообщенія  и  Государственнаго  Кантролера  въ  тѣхъ  видахъ, 
чтобы  Комитетъ  руководилъ  ходомъ  всего  предпріятія. 

Такимъ  образомъ  обсужденію  Совѣщанія  подлежали  слѣдующіе  вопросы: 

1)  О  распредѣленіи  предпріятія  Сибирской  желѣзной  дороги  на  три  оче¬ 
реди. 

2)  О  средствахъ  для  сооруженія  участковъ  этой  дороги,  поставленныхъ 
на  первую  очередь,  и  въ  зависимости  отъ  того: 

8)  О  послѣдовательности  сооруженія  участковъ  первой  очереди  въ  связи  съ 
предпріятіями  вспомогательными. 

4)  О  Комитетѣ  Сибирской  желѣзной  дороги. 

При  разсмотрѣніи  сихъ  вопросовъ  Управляющій  Министерствомъ  Финан¬ 
совъ  заявилъ,  что  онъ  полагаетъ  видоизмѣнить  первоначальный  финансовый 
планъ  (выпускъ  сибирскихъ  кредитныхъ  билетовъ)  и  предложилъ  обратить  на 
обезпеченіе  постройки  Сибирской  желѣзной  дороги  92,7  мил.  руб.  кредитными 
билетами,  которые  Государственнымъ  Казначействомъ  были  уплачены  Госу¬ 
дарственному  банку  (въ  уплату  долга)  во  исполненіе  Высочайшаго  указа 
1  января  1881  г.  и  подлежали  уничтоженію,  но  не  моглп  быть  уничтожены  п 
оставались  на  счетѣ  коммерческихъ  предпріятій  Государственнаго  банка.  Если 
бы  этотъ  рессурсъ  былъ  исключительно  и  безповоротно  предназначенъ  на 
постройку  Сибирской  ж,  дороги,  то  недостающіе  на  постройку  участковъ  пер¬ 
вой  очереди  60  мил.  р.  могли  бы  быть  доставлены  изъ  доходовъ  и  займовъ. 

Формально  такое  обращеніе  рессурса  (92,7  м.  р.)  на  потребности  Си¬ 
бирской  ж,  д.  выразилось  бы  перенесеніемъ  92,7  м.  р.  изъ  счета  коммер¬ 
ческихъ  операцій  Банка  на  счетъ  кредитныхъ  билетовъ  постояннаго  выпуска, 
обезпеченныхъ  размѣннымъ  фондомъ.  Такое  измѣненіе  въ  балансѣ  банка  было 
бы  лишь  признаніемъ  невозможности  сокращенія  кредитнаго  обращенія  на 
92,7  мил.  р. 

Обсудивъ  изложенныя  предположенія,  Совѣщаніе  пришло  къ  слѣдующимъ 
заключеніямъ: 

Гаспредѣленіе  сооруженія  Сибирской  ж.  д.  на  три  очереди  не  предрѣ- 
тъ  времени  начала  постройки  участковъ  2  и  8  очереди  п  если  линіи 
' вереди  будутъ  окончены  въ  1900  году,  то  участки  второй  очереди 
будутъ  начаты  въ  1895  г.  и  окончены  въ  1902. 

^-—ительно  средствъ  для  осуществленія  участковъ  первой  очерсдп, 
||  ‘  ;  о  рѣшило,  чтобы  обезпеченіемъ  производства  работъ  слу- 

ѵ  ’  тяющимъ  Министерствомъ  Финансовъ  92,7  мил.  крс- 
Мѵ  "эти  средства  обращались  на  это  предпріятіе  по- 
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мѣрѣ  необходимости  не  свыше  40  мил.  руб.  въ  годъ,  когда  не  будетъ  дру¬ 
гихъ  источниковъ. 

Но  по  вопросу  о  порядкѣ  и  способѣ  обращенія  этихъ  92,7  мил.  руб. 
на  потребности  Сибирскихъ  желѣзнодорожныхъ  линій  первой  очереди,  въ  Со¬ 
вѣщаніи  произошло  разномысліе. 

Три  члена  (д.  т.  с.  Н.  X.  Бунге  и  И.  А.  Вышнеградскій  и  Адмиралъ 
Н.  М.  Чихачевъ)  въ  виду  неудобства  новаго  указа,  существенно  измѣняю¬ 
щаго  указъ  1  января  1881  г.,  предлагали  достигнуть  полученія  средствъ  пу¬ 
темъ  временнаго  позаимствованы  92,7  мил.  р.  изъ  банка,  по  Высочайшему 
повелѣнію,  безъ  измѣненія  указа  1  января  1881  г.,  а  предсѣдательи  8  чле¬ 
новъ  (Генералъ-Адъютанты  Кауфманъ  и  Банковскій,  д.  т.  с.  Островскій,  Фи¬ 
липповъ,  Дурново,  генер.-лейт.  Горемыкинъ,  Гофмейстеръ  Кривошеинъ  и  д.  с. 
сов.  Витте)  находили  болѣе  соотвѣтственнымъ  предположеніе  Управ¬ 
ляющаго  Министерствомъ  Финансовъ  о  возвратѣ  92,7  мил.  р.  въ  распоряже¬ 
ніе  Государственнаго  Казначейства,  которому  и  принадлежатъ  эти  деньги. 
Потому  предсѣдатель  и  8  членовъ  полагали  обратить  на  постройку  участковъ 
первой  очереди  92,7  мил.  р.,  числящихся  по  балансу  Государственнаго  Банка 
на  счетъ  его  коммерческихъ  операцій  въ  рубрикѣ  «кредитные  билеты  вре¬ 
меннаго  выпуска»  посредствомъ  возврата  сихъ  денегъ  Государственному  Казна¬ 
чейству,  исключительно  и  всецѣло  на  указанную  надобность,  съ  причисле¬ 
ніемъ  сихъ  денегъ  къ  счету  кредитныхъ  билетовъ  постояннаго  выпуска,  обез¬ 
печенныхъ  размѣннымъ  фондомъ,  о  чемъ  должно  быть  постановлено  и  опуб¬ 
ликовано  въ  формѣ  Высочайшаго  указа. 

По  вопросу  о  порядкѣ  и  послѣдовательности  сооруженія  участковъ  пер¬ 
вой  очередн  Совѣщаніе  единогласно  одобрило  предположенія,  изложенныя  въ 
запискѣ  Управляющаго  Министерствомъ  Финансовъ,  особенно  настаивая  на 
осуществленіи  вспомогательныхъ  предпріятій. 

Въ  виду  сего  совѣщаніе  особенно  сочувственно  отнеслось  къ  мысли  объ 
учрежденіи  Комитета  Сибирской  ж.  д.,  который  бы  разрѣшалъ  вопросы  вспо¬ 
могательныхъ  предпріятій,  требующіе  соглашенія  заинтересованныхъ  вѣдомствъ. 

На  основаніи  этого  совѣщаніе  полагало: 

I.  Распредѣлить  осуществленіе  предпріятія  Сибирской  л;,  дороги  на  три 
очереди,  согласно  съ  предположеніями  Управляющаго  Мпнистерствомъ  Фи¬ 
нансовъ. 

II.  Предоставить  Управляющему  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  Гоф¬ 
мейстеру  Кривошеину  безотлагательно  войти  съ  представленіями  въ  Комитетъ 
Министровъ  и  въ  Государственный  Совѣтъ,  объ  утвержденіи  напралр  ' 
утвержденіи  разцѣночныхъ  вѣдомостей  ближайшихъ  для  постройка 

ПІ.  Предназначить  для  осуществленія  Сибирской  ж.  д.у  %  - 

/,!  -  V  > 

/  * 

л  > 
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и  вспомогательныхъ  предпріятій  150  мил.  руб.,  распредѣливъ  ее  какъ  ука¬ 
зано  въ  запискѣ  Управляющаго  Министерствомъ  Финансовъ. 

IV*.  Предоставить  Управляющему  Министерствомъ  Финансовъ  обращать 
исключительно  на  потребности  Сибирской  ж.  дороги  и  ея  вспомогательныхъ 
предпріятій  92,7  мил.  руб.  изъ  суммъ  Государственнаго  банка,  внесенныхъ 
въ  сей  банкъ  на  основаніи  Высочайшаго  указа  1  января  1881  изъ  средствъ 
Государственнаго  Казначейства  въ  уплату  долга  за  кредитные  билеты  вре¬ 
меннаго,  по  бывшимъ  военнымъ  обстоятельствамъ,  выпуска  съ  тѣмъ,  чтобы 
эти  деньги  отпускались  съ  1898  г.  по  1900  г.  не  свыше  40  мил.  р.  въ  годъ. 

V*.  Предоставить  Министру  Финансовъ  въ  дополненіе  къ  92,7  мил.  руб. 
изыскать  для  потребностей  Сибирской  ж.  дороги  первой  очереди  и  вспомогатель¬ 
ныхъ  предпріятій — всего  до  52,8  мил.  руб.  изъ  обыкновенныхъ  или  чрезвы¬ 
чайныхъ  поступленій  или  путемъ  займовъ, 

VI.  Учредить  особый  Комитетъ  подъ  наименованіемъ  Комитета  Сибир¬ 
ской  жел.  дороги  изъ  Министровъ  Внутреннихъ  Дѣлъ,  Государственныхъ  Иму¬ 
ществъ,  Финансовъ,  Путей  Сообщенія  и  Государственнаго  Контролера  подъ 
предсѣдательствомъ  лица,  назначаемаго  Высочайшею  властью,  предоставивъ 
сему  комитету  выработать  положеніе  объ  ономъ. 

На  подлинномъ  журналѣ  отъ  21  ноября  1892  г.  Собственною  Его  Импера¬ 
торскаго  Величества  рукою  написано  «Исполнить  10  декабря  1892  г.  Гатчина» 
а*  по  поводу  бывшаго  разногласія,,  противъ  мнѣнія  Предсѣдателя  и  8  членовъ. 
«И  я  тоже». 

По  всеподданнѣйшему  докладу  Управляющаго  Министерствомъ  Финан¬ 
совъ  отъ  18  декабря  1892  г.  послѣдовало  Высочайшее  соизволеніе  на  вклю¬ 
ченіе  въ  составъ  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги  Военнаго  Министра 
и  Управляющаго  Морскимъ  Министерствомъ. 


Высочайшимъ  Рескриптомъ  въ  14  день  января  1898  года  Наслѣдникъ 
т?вичъ  Николай  Александровичъ  былъ  назначенъ  Предсѣдателемъ  Коми- 
т*ой  желѣзной  дороги. 

щитѣ  этомъ  было  изображено:  «Прибывъ,  послѣ  дальняго 
ъдѣлы  земли  Русской,  Вы,  согласно  Повелѣнію  Моему,  по- 
. востокѣ,  въ  19  день  мая  1891  года,  начало  сооруженія 
Мною  оплошнаго  Сибирскаго  желѣзнодорожнаго  пути». 

’  Васъ  Предсѣдателемъ  Комитета  Сибирской  желѣз¬ 
омъ  привести  это  дѣло  мира  и  просвѣтительной  за- 
<ъ  концу». 
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«Да  поможетъ  Вамъ  Всевышній  осуществить  предпріятіе,  столь  близко 
принимаемое  Мною  къ  сердцу,  совмѣстно  съ  тѣми  предположеніями,  кото¬ 
рыя  должны  способствовать  заселенію  и  промышленному  развитію  Сибири». 

«Твердо  вѣрю,  что  Вы  оправдаете  надежды  Мои  и  дорогой  Россіи». 

Высочайшимъ  повелѣніемъ,  15  января  189В  года  дополненъ  составъ 
Комитета  учрежденіемъ  должности  Вице-Предсѣдателя,  назначенъ  на  эту 
должность  дѣйствительный  тайный  совѣтникъ  Бунге,  и  завѣдываніе  дѣлами 
Комитета  возложено  на  Управляющаго  дѣлами  Комитета  Министровъ,  а  дѣло¬ 
производство  сосредоточено  въ  Канцеляріи  онаго  на  общихъ  основаніяхъ. 

Въ  началѣ  перваго  засѣданія  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги,  со¬ 
стоявшагося  10  февраля  1893  года,  Его  Императорскому  Высочеству  На¬ 
слѣднику  Цесаревичу  благоугодно  было  обратиться  къ  членамъ  Комитета  съ 
слѣдующими  словами: 

«Открывая  первое  засѣданіе  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги,  Я 
съ  душевнымъ  трепетомъ  взираю  на  величіе  предстоящей  намъ  задачи. 
Но  любовь  къ  родинѣ  и  пламенное  желаніе  послужить  ея.  благоденствію 
побудили  Меня  принять  порученіе  горячо  любимаго  Мною  Отца.  Я  убѣ¬ 
жденъ,  что  тѣ  же  чувства  одушевляютъ  и  васъ,  и  потому  твердо  вѣрю, 
что  единодушными  усиліями  мы  неуклонно  достигнемъ  цѣли». 

Въ  этомъ  засѣданіи  было  выработано  для  представленія  на  Высочайшее 
утвержденіе  Положеніе  о  Комитетѣ  Сибирской  желѣзной  дороги.  Согласно 
сему  Положенію  составъ  Комитета  былъ  опредѣленъ  слѣдующій:  предсѣдатель 
и  вице-предсѣдатель,  назначаемые  Высочайшею  властью,  Министры:  Внутрен¬ 
нихъ  Дѣлъ,  Государственныхъ  Имуществъ,  Финансовъ,  Путей  Сообщенія  и 
Военный,  Управляющій  Морскимъ  Министерствомъ  и  Государственный  Контро¬ 
леръ.  Къ  вѣдѣнію  Комитета  отнесено  общее  руководство  дѣломъ  осуществле¬ 
нія  Сибирской  желѣзной  дороги  и  связанныхъ  съ  нею  вспомогательныхъ  пред¬ 
пріятій,  но  безъ  предоставленія  исполнительной  власти,  которая  остается  за 
Министрами.  Но  дѣламъ  законодательнымъ,  подлежащимъ  представленію  на 
Высочайшее  усмотрѣніе,  составляется  подъ  тѣмъ  же  предсѣдательствомъ  Соеди¬ 
ненное  Присутствіе  изъ  ч, геновъ  Комитета  и  подлежащаго  Департамента  Го¬ 
сударственнаго  Совѣта. 

Положеніе  это  удостоилось  Высочайшаго  утвержденія  Указомъ  Прави¬ 
тельствующему  Сенату  24  февраля  1893  года. 

Вскорѣ  затѣмъ  Министромъ  Путей  сообщенія,  гофмейстеромъ  Кривошеи¬ 
нымъ,  были  внесены  въ  Комитетъ  Сибирской  желѣзной  дороги  представленія 
отъ  4  марта  и  18  мая  1893  г.  по  вопросу  объ  учрежденіи  Управлг 
сооруженію  Сибирской  желѣзной  дороги,  съ  приложеніемъ  проект 
о  семъ  Управленіи  и  его  штата. 


489 


Соединенное  Присутствіе,  въ  засѣданіи  26  мая  1893  г.  положило  учре¬ 
дить  означенное  Управленіе,  а  Положеніе  и  штатъ  онаго  представить  на  Вы¬ 
сочайшее  утвержденіе  и  предоставить  Министру  Путей  Сообщенія  издать 
наказъ  сему  Управленію. 

Государь  Императоръ  Положеніе  Соединеннаго  Присутствія  утвердить 
соизволилъ,  а  на  проектахъ  Положенія  и  штата  Его  Величество  начерталъ: 
«Быть  по  сему»  въ  5  день  іюня  1893  г. 

Со  времени  учрежденія  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги,  всѣ  дѣла 
по  постройкѣ  ея  участковъ,  а  также  вспомогательныхъ  предпріятій,  были 
вносимы  въ  означенный  Комитетъ,  и  постановленія  сего  Комитета  или  же 
Соединеннаго  Присутствія  Комитета  и  Департамента  Государственной  Эконо¬ 
міи  представлялись  на  Высочайшее  утвержденіе  непосредственно. 


Отъ  21  апрѣля  1894  Министръ  Финансовъ,  статсъ-секретарь  Витте, 
представилъ  въ  Комитетъ  Сибирской  желѣзной  дороги  записку  о  срокахъ  со¬ 
оруженія  означенной  дороги. 

Соединенное  Присутствіе  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги  и  Депар¬ 
тамента  Государственной  Экономіи  Государственнаго  Совѣта  въ  засѣданіи 
3  мая  1894  г.,  выслушавъ  записку  Министра  Финансовъ  и  принявъ  во  вни¬ 
маніе,  что  осенью  1893  года  обнаружилась  возможность  доведенія  непре¬ 
рывнаго  рельсоваго  пути  до  Иркутска  въ  1898  г.,  т.  е.  двумя  годами  раньше 
первоначальнаго  срока,  и  что  можно  ожидать  завершенія  всей  Уссурійской 
линіи  въ  1896  году, — по  предложенію  Августѣйшаго  Предсѣдателя,  находило 
вполнѣ  цѣлесообразнымъ  принять  нынѣ  же  соотвѣтствующія  мѣры  къ  уско¬ 
ренію  постройки  также  и  прочихъ  участковъ  вышепоименованнаго  рельсоваго 
пути  и  съ  этою  цѣлью  установить  предѣльные  сроки,  коими  подлежитъ  ру¬ 
ководствоваться  при  сооруженіи  этихъ  участковъ. 

Поэтому,  одобряя  планъ,  развитый  Министромъ  Финансовъ  въ  означенной 
запискѣ,  Соединенное  Присутствіе  полагало  постановить,  что  изысканія  За¬ 
байкальскаго  и  Амурскаго  участковъ  Сибирской  желѣзной  дороги,  а  равно 
производство  на  этихъ  участкахъ  строительныхъ  работъ  надлежитъ  вести  съ 
такимъ  разсчетомъ  по  времени,  чтобы  на  Забайкальской  линіи  движеніе 
поѣздовъ  могло  быть  открыто  въ  1898  г.,  одновременно  съ  доведеніемъ 
^едне-Сибирской  желѣзной  дороги  до  Иркутска  и  съ  окончаніемъ  постройки 
^ъ  сего  послѣдняго  пункта  до  пристани  Лиственичиой  на  озерѣ  Бай- 
*ч  сооруженіе  Амурской  желѣзной  дороги  было  осуществлено  не 
та. 
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Государь  Императоръ  въ  18  день  мая  1894  года  положеніе  Соединен¬ 
наго  Присутствія  Высочайше  утвердить  соизволилъ. 


Ходъ  постройки  Сибирской  желѣзной  дороги  и  развитіе  вспомогательныхъ 
предпріятій  изложено  ниже  по  отдѣльнымъ  участкамъ;  здѣсь  же  отмѣтимъ;  какъ 
знаменательное  для  Сибирской  дороги  событіе,  что,  послѣ  кончины  въ  Бозѣ 
почившаго  Императора  Александра  Александровича,  вступившій  на  престолъ 
нынѣ  благополучно  царствующій  Государь  Императоръ  Николай  Александро¬ 
вичъ  соизволилъ  оставить  за  Собою  званіе  Предсѣдателя  Комитета  Сибирской 
желѣзной  дороги. 

Въ  XX  засѣданіи  80  ноября  1894  г.,  первомъ  но  вступленіи  Его  Импе¬ 
раторскаго  Величества  на  Престолъ,  Государю  Императору  Николаю  Алексан¬ 
дровичу  благоугодно  было  обратиться  къ  членамъ  Соединеннаго  Присутствія 
Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги  и  Департамента  Государственной  Эко¬ 
номіи  Государственнаго  Совѣта— съ  нижеизложенными  словами: 

«Господа!  Приступъ  къ  сооруженію  сплошной  Сибирской  желѣзной 
дороги  есть  одно  изъ  великихъ  дѣяній  достославнаго  Царствованія  не» 
забвеннаго  Моего  Родителя.  Довершить  съ  Божіею  помощью  это  исключи¬ 
тельно  мирное  и  просвѣтительное  предпріятіе  составляетъ  не  только  Мой 
священный  долгъ,  но  и  задушевное  Мое  желаніе,  тѣмъ  болѣе,  что  дѣло 
это  было  Мнѣ  поручено  Моимъ  Дорогимъ  Отцомъ.  Надѣюсь,  при  содѣй¬ 
ствіи  вашемъ,  довести  до  конца  начатую  Имъ  постройку  Сибирскаго  рель¬ 
соваго  пути  дешево,  а  главное  скоро  и  прочно». 

По  выслушаніи  Всемилостивѣйшаго  обращенія  Его  Императорскаго  Ве¬ 
личества,  Вице-Предсѣдатель  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги  дѣйстви¬ 
тельный  тайный  совѣтникъ  Бунге  слѣдующимъ  образомъ  выразилъ  одуше¬ 
вляющія  всѣхъ  членовъ  Соединеннаго  Присутствія  вѣрноподданническія  чувства: 
«Мы  счастливы  тѣмъ,  что  по  Высочайшей  волѣ  Вашего  Императорскаго 
Величества  дѣло  сооруженія  Сибирской  желѣзной  дороги  остается  и  на  бу¬ 
дущее  время  подъ  непосредственнымъ  Вашимъ  руководствомъ.  Во  время  тіг 
быванія  на  далекой  окраинѣ — во  Владивостокѣ,  Ваше  Величество  ѵ 
первое  основаніе  проводимому  нынѣ  черезъ  Сибирь  рельсовому 
вращеніи  Вашего  Величества ;  въ  Бозѣ  почившему  Гос  у 
благоугодно  было  назначить  Васъ  Предсѣдателемъ  Комит 
лѣзной  дороги  и  тѣмъ  обезпечить  исполненіе  возл  7  |||  '  ШТ  ? 

дачи,  которой  Ви  неустанно  посвящали  труды  I 
Величество  соизволили  оставить  въ  рукахъ  Ва 
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предпріятія,  долженствующаго  связать  Европейскую  Россію  съ  побережьемъ 
Тихаго  океана,  мы  твердо  убѣждены,  что  завѣщанное  Вашему  Величеству 
блаженной  памяти  Августѣйшимъ  Родителемъ  Вашимъ  великое  дѣло  будетъ 
приведено  вскорѣ  къ  успѣшному  концу  и  составитъ  славу  и  прошлаго  и 
настоящаго  царствованій». 

Съ  этого  времени  начались  засѣданія  Комитета  Сибирской  желѣзной  до¬ 
роги  подъ  личнымъ  Его  Императорскаго  Величества  предсѣдательствомъ.  Вотъ 
перечень  этихъ  засѣданій  по  1897  годъ  включительно: 


XX  —  ВО  ноября  1894  г. 

XXI  —  4  января  1895  » 

XXII  —  8  марта  1895  » 

XXIII  —  В  мая  1895  » 

XXIV  --  28  іюня  1895  » 
XXV  —  20  ноября  1895  » 


XXVI  —  6  марта  1896  г. 

XXVII  —  7  апрѣля  1896  » 

XXVIII  —  27  ноября  1896  > 

XXIX  —  2  апрѣля  1897  » 

XXX  —  10  декабря  1897  » 


Многосложная  и  плодотворная  дѣятельность  Комитета  Сибирской  желѣз¬ 
ной  дороги  не  можетъ  быть  достойнымъ  образомъ  освѣщена  въ  настоящемъ 
очеркѣ.  О  томъ  же,  насколько  она  обширна,  можно  судить  уже  изъ  того,  что, 
будучи  направлена  къ  духовному  и  матеріальному  возрожденію  и  оживленію 
производительныхъ  силъ  Сибири,  а  равно  къ  возможному  расширенію  района 
воздѣйствія  Великаго  Сибирскаго  пароваго  пути  на  культурную  и  экономи¬ 
ческую  жизнь  востока,  она,  кромѣ  руководительства  сооруженіемъ  Сибирской 
желѣзнодорожной  магистрали  и  другихъ  путей,  связанныхъ  съ  интересами  во¬ 
стока  и  съ  развитіемъ  торгово-промышленнаго  обмѣна,  обнимаетъ: 

1)  мѣропріятія  къ  всестороннему  экономическому  развитію  Сибирскаго 
края  и  къ  оживленію  его  коммерческихъ  сношеній  съ  Европейскою  Россіею 
и  со  странами  Азіатскаго  материка,  и  2)  вопросы  заселенія  района  Сибир¬ 
ской  желѣзной  дороги  съ  урегулированіемъ  колонизаціонно-переселенческаго 
движенія  изъ  внутренней  Россіи  на  востокъ. 


Обращаясь  къ  частностямъ  сооруженія  Великаго  Сибирскаго  пути  по 
участкамъ  его,  въ  послѣдовательномъ  ихъ  порядкѣ,  и  къ  непосредственно 
связаннымъ  съ  симъ  сооруженіемъ  вспомогательнымъ  предпріятіямъ,  отмѣ¬ 
тимъ  слѣдующее: 

теакъ  видѣли  выше  (см.  стр.  471),  изысканія  Сибирской  желѣзной  до- 
■ячальнымъ  пунктомъ  въ  г.  Челябинскѣ,  до  Томска  или  какой-либо 
.Сибирской  дороги  были  разрѣшены  Высочайше  утвержденнымъ 


492  — 


21  февраля  1891  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ,  и  Высочайше  ут¬ 
вержденнымъ  27  мая  того  же  года  мнѣніемъ  Государственнаго  Совѣта  раз¬ 
рѣшенъ  былъ  н  соотвѣтствующій  кредитъ.  Участокъ  этотъ,  будучи  первымъ 
изъ  числа  долженствовавшихъ  углубиться  въ  Сибирь,  получилъ  наименованіе 
Западно-Сибирской  желѣзной  дороги. 

Производство  изысканій  возложено  было  на  Начальника  работъ  Злато¬ 
усто-Челябинской  дороги  инженера  дѣйств.  стат.  сов.  Михайловскаго.  Проектъ 
Западно-Сибирской  желѣзной  дороги  въ  части  ея  отъ  Челябинска  до  Омска, 
со  всѣми  результатами  изысканій,  былъ  представленъ  въ  началѣ  1892  года 
и  Высочайше  утвержденнымъ  8  мая  1892  года  положеніемъ  Комитета  Мини¬ 
стровъ  одобрено  было  направленіе  ея  отъ  Челябинска  чрезъ  гг.  Курганъ, 
Петропавловскъ,  Омскъ,  Каинскъ,  съ  переходомъ  р.  Обь  у  с.  Кривощеково, 
до  ст.  Почитанской  Средне-Сибирской  желѣзной  дороги,  въ  обходъ  города 
Томска.  Въ  началѣ  1898  года  былъ  представленъ  проектъ  и  второй  части 
отъ  Омска. 


Кромѣ  многихъ  болѣе  мелкихъ  рѣкъ,  дорога  пересѣкаетъ  на  247  верстѣ 
р.  Тоболъ  мостомъ  отв.  200  саж.,  на  482  верстѣ  р.  Ишимъ  мостомъ  отв. 
100  саж.,  на  748  верстѣ  р.  Иртышъ  мостомъ  отв.  800  саж.  и  наконецъ  на 
1.829  верстѣ  р.  Обь  мостомъ  отверстіемъ  872,50  саж. 

Первоначальное  протяженіе  ея  исчислялось  въ  1.822  версты  и  вѣтви 
къ  пристани  на  р.  Иртышѣ  въ  4  версты,  дѣйствительное  же  протяженіе 
опредѣлялось  въ  1.828,49  верстъ  и  вѣтви  въ  2,016  верстъ. 

Будучи  окончательно  разрѣшена  къ  постройкѣ  Высочайше  утвержден¬ 
нымъ  8  мая  1892  года  положеніемъ  Комитета  Министровъ  (см.  стр.  488), 
она,  въ  предѣлахъ  своей  первой  части,  746  верстъ  до  Омска,  начата  по¬ 
стройкою  7  іюля  1892  года.  Съ  весны  1898  года  приступлено  было  къ  по¬ 
стройкѣ  и  остальной  части.  Работы  шли  столь  успѣшно,  что  80  августа 
1894  года  уже  было  открыто  временное  движеніе  до  Омска,  а  укладка  пути 
была  доведена  до  р.  Оби  19  августа  1895  года,  послѣ  чего  15  октября 
открыто  было  временное  движеніе  по  всей  Западно-Сибирской  желѣзной  до¬ 
рогѣ  лишь  съ  пересадкой  и  перегрузкой  въ  Омскѣ,  для  переправы  чрезъ 
р.  Иртышъ,  въ  виду  неготовности  моста.  Безпересадочное  движеніе  началось 
съ  17  марта  1896  года,  и  съ  1  октября  того  же  года  послѣдовала  пере¬ 
дача  дороги  въ  эксплоатацію  съ  открытіемъ  правильнаго  движенія  де 
берега  р.  Оби;  самый  же  мостъ  чрезъ  сію  послѣднюю  былъ  откг-т 
1897  года. 

Стоимость  Западно-Сибирской  желѣзной  дороги  по  по 
нымъ  разцѣночнымъ  вѣдомостямъ  была  исчислена  въ  с— 
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въ  дѣйствительности  же  опредѣлилась  въ  46.124.698  руб.  или  на  версту 
84.658  руб. 


Первая  мысль  о  соединеніи  Южно-Уральскихъ  заводовъ  съ  Екатерин¬ 
бургомъ  возникла  еще  въ  1884  году  (см.  стр.  318),  до  рѣшенія  Самар¬ 
скаго  направленія  для  транзитной  Сибирской  дороги  и  въ  1884 —  1885  го¬ 
дахъ  произведены  были  инженеромъ  Падалка  изысканія  отъ  Міасса  до  Ека¬ 
теринбурга.  Изысканіями  этими,  однако,  нѣкоторые  заводы  и  Екатеринбургская 
Дума  нс  удовлетворились,  а  потому  Министромъ  Путей  Сообщенія  предполо¬ 
жено  было  произвести  новыя  казенныя  изысканія,  съ  цѣлью  захватить  воз¬ 
можно  большее  число  заводовъ,  но  Министръ  Финансовъ  нашелъ  это,  въ  виду 
ограниченности  средствъ  Государственнаго  Казначейства,  несвоевременнымъ 
и  затѣмъ  желаемыя  изысканія  произведены  были  въ  1892  году  начальни¬ 
комъ  Уральской  желѣзной  дороги  инженеромъ  Замятинымъ,  на  9.000  рублей, 
данныхъ  на  сей  предметъ  по  приглашенію  Министра  Путей  Сообщенія  Това- 
вариществомъ  Сергинско-Уфалейскаго  завода. 

Когда  Высочайше  утвержденнымъ  10  декабря  1892  года  положеніемъ 
(см.  стр.  487),  вопросъ  о  постройкѣ  означенной  вѣтви  былъ  отнесенъ  къ  пер¬ 
вой  очереди  и  результаты  произведенныхъ  изысканій  въ  четырехъ  направле¬ 
ніяхъ  были  представлены  10  февраля  1893  года  Министромъ  Путей  Сооб¬ 
щенія  въ  Соединенное  Присутствіе  Сибирскаго  Комитета  и  Департамента 
Государственной  Экономіи,  то,  въ  виду  замѣчаній  Министра  Финансовъ  и  нѣ¬ 
которыхъ  другихъ  Членовъ  Присутствія,  Высочайше  утвержденнымъ  27  фе¬ 
враля  положеніемъ,  Министру  Путей  Сообщенія  предоставлено  было  образо¬ 
вать  для  всесторонней  разработки  вопроса  особую  Смѣшанную  Комиссію  изъ 
представителей  разныхъ  вѣдомствъ;  Комиссія  же  эта  нашла  необходимымъ 
произвести  еще  новыя  изысканія  въ  трехъ  направленіяхъ:  отъ  Челябинска 
до  ст.  Островской,  отъ  Челябинска  до  Екатеринбурга  по  восточному  склону 
Урала  и  отъ  Міасса  до  Екатеринбурга  тоже  по  восточному  склону. 

Высочайше  утвержденнымъ  3  іюля  1893  года  положеніемъ  Соединен¬ 
наго  Присутствія  изысканія  эти  были  разрѣшены  съ  отпускомъ  60.000  руб. 
и  образованіемъ  для  того  особой  Смѣшанной  Комиссіи  и  наконецъ  Высочайше 
утвержденнымъ  7  мая  1894  года  положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія,  по 
разсмотрѣній  результатовъ  этихъ  изысканій,  избрано  было  направленіе  отъ 
^а^ринбурга  къ  Челябинску  по  западному  склону  Урала  и  разрѣшено  было 
въ  томъ  же  году  къ  сооруженію  вѣтви. 

^та,  начинаясь  отъ  ст.  Екатеринбургъ  II,  идетъ  сначала  по 
X  пересѣкаетъ  на  40-ой  верстѣ  хребетъ  и  пройдя  нѣкото- 
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рое  разстояніе  по  западному  склону,  снова  подымается  на  хребетъ,  слѣдуетъ 
по  немъ  нѣкоторое  протяженіе,  вступаетъ  на  108-ой  своей  верстѣ  на  вер¬ 
шину  хребта  и  отъ  176 -ой  версты  спускается  въ  равнину  до  Челябинска.  Она 
проходитъ  чрезъ  заводы  Киштымскій  и  Уфалейскій,  оставляя  въ  близкомъ 
разстояніи  заводы  Каслинскій,  Полсвскій  и  Сѣверскій.  Дѣйствительное  про¬ 
тяженіе  вѣтви  составило  225,717  верстъ.  Работы,  подъ  руководствомъ  .  на¬ 
чальника  работъ  Западно-Сибирской  желѣзной  дороги  инженера  Михайлов¬ 
скаго,  были  начаты  лѣтомъ  1894  года,  хотя  въ  томъ  году  еще  не  много 
было  сдѣлано.  Въ  ноябрѣ  1895  года  укладка  пути  была  окончена  и  1  де¬ 
кабря  открыто  временное  движеніе.  Передача  въ  эксплоатацію  и  открытіе 
правильнаго  движенія  состоялись  10  октября  1896  года. 

Стоимость  безъ  подвижнаго  состава  была  исчислена  по  расцѣночной  вѣ¬ 
домости  въ  суммѣ  6.475.258  руб.  въ  дѣйствительности  же  оказалась  въ 
6.202.640  руб.  или  на  версту  27.462  руб. 


Необходимость  Средне-Сибирской  желѣзной  дороги,  въ  качествѣ  продол¬ 
женія  Западно-Сибирской,  была  признана  Совѣщаніемъ  4-хъ  Министровъ  въ 
іюнѣ  1887  года  (см.  стр.  453),  когда  вопросъ  о  Западно-Сибирской  желѣз¬ 
ной  дорогѣ  еще  не  былъ  рѣшенъ  и  не  было  даже  рѣшено  продолженіе  Са- 
маро-Златоустовской  линіи  до  Челябинска,  результатомъ  чего  были  въ  1887 — 
1888  годахъ  произведены  предварительныя  изысканія. 

Начальникъ  экспедиціи  для  этихъ  изысканій  инженеръ  Межеп иновъ  еще 
въ  концѣ  1887  года  представилъ  двѣ  записки: 

«О  мѣстныхъ  средствахъ  и  условіяхъ  сооруженія  Средне-Сибирской  же¬ 
лѣзной  дороги >,  и 

«Къ  вопросу  о  направленіи  Сибирской  желѣзной  дороги». 

Въ  первой  изъ  этихъ  записокъ,  вѣроятно  вызванной  существовавшимъ  въ  то 
время  предположеніемъ  постройки  Средне-Сибирской  желѣзной  дороги  безъ  связи 
ея  съ  Европейской  сѣтью  посредствомъ  Западно-Сибирской,  онъ  разсматривалъ 
слабыя  стороны  воднаго  пути  отъ  Тюмени  до  Омска,  кратковременность  ра¬ 
бочаго  періода  въ  Сибири  (41/4  мѣсяца),,  приводилъ  свѣдѣнія  о  ^ 
ныхъ  матеріалахъ  и  рабочихъ  и  приходилъ  къ  заключенію. 
лой  населенности  округовъ,  пересѣкаемыхъ  Средие-Сибип'  . щ  -•  .. 

гою  на  протяженіи  1.600  верстъ  и  ненадежности  в< 
до  Омска,  Средне-Сибирская  желѣзная  дорога  не  мож 
и  дешево,  что  количество  грузовъ  будетъ  незначит» 
успѣха  постройки,  слѣдуетъ  строить  ее  какъ  прод» 
ской  линіи.  Указывая  такимъ  образомъ  на  необходи 
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желѣзной  дороги,  онъ  находилъ,  что  эта  дорога  отъ  Урала  до  пересѣченія 
р.  Оби,  слѣдуя  по  мѣстности  ровной,  стоила  бы  на  половину  дешевле  Средне¬ 
сибирской,  облегчила  бы  постройку  послѣдней  и  сама,  пересѣкая  плодородныя 
мѣстности,  могла  бы  разсчитывать  на  большое  количество  грузовъ,  а  кромѣ 
того  отчасти  окупилась  бы  удешевленіемъ  постройки  Средне-Сибирской. 

Ту  же  самую  мысль  проводилъ  инженеръ  Межениновъ  въ  своей  второй 
запискѣ. 

Указывая  на  то,  что  путь  этотъ,  кромѣ  стратегическаго  значенія,  будетъ 
имѣть  существенное  значеніе  въ  развитіи  внутренней  торговли  и  промышлен¬ 
ности,  движеніе  которыхъ  будетъ  всегда  съ  востока  на  западъ  и  обратно, 
между  тѣмъ  какъ  рѣки  Сибири  текутъ  съ  юга  на  сѣверъ  и,  слѣдовательно, 
этой  цѣли  удовлетворять  не  могутъ,  инженеръ  Межениновъ  находилъ,  что 
Сибирская  дорога  должна  быть  сплошнымъ  рельсовымъ  путемъ  отъ  Европей¬ 
ской  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  до  бассейна  Амура.  Великій  Сибирскій  рельсо¬ 
вый  путь  долженъ,  по  словамъ  записки,  начинаясь  отъ  Златоуста,  напра¬ 
виться  на  Челябинскъ,  Курганъ,  Петропавловскъ,  Омскъ,  Каинскъ,  Колывань, 
пересѣкая  Обь  въ  80  верстахъ  выше  Томска,  и  затѣмъ  направиться  на 
Маріинскъ,  Ачинскъ  до  предѣловъ  Иркутской  губерніи;  отсюда  же  можетъ 
направиться  или  въ  обходъ  озера  Байкала  съ  сѣвера,  или  на  Нижнеудинскъ, 
и  Иркутскъ  въ  обходъ  озера  Байкала  съ  юга. 

Изысканія  были  окончены  и  проектъ  дороги  представленъ  въ  сентябрѣ 
1889  года.  Дѣло  оставалось,  однако,  безъ  движенія,  а  между  прочимъ  рѣ¬ 
шены  были  какъ  продолженіе  Самаро-Златоустовской  дороги  до  Челябинска, 
такъ  и  сооруженіе  Западно-Сибирской  дороги,  и  Средне-Сибирская  дорога 
получила  характеръ  продолженія  сей  послѣдней,  какъ  то  отстаивалось  въ 
упомянутыхъ  запискахъ. 

Считая,  однако,  произведенныя  въ  1887 — 1888  годахъ  изысканія  предва¬ 
рительными,  Управляющій  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  дѣйств.  стат. 
совѣтн.  Витте  вошелъ  отъ  5  мая  1892  года  съ  представленіемъ  въ  Госу¬ 
дарственный  Совѣтъ  о  необходимости  произвести  дополнительныя  изысканія 
для  болѣе  подробныхъ  изслѣдованій  и  разработки  проекта,  что  Высочайше 
утвержденнымъ  18  іюня  мнѣніемъ  и  было  уважено.  Изысканія  эти  были 
возложены  на  того  же  инженера  Меженинова.  Затѣмъ,  Высочайше  утвержден¬ 
нымъ  10  декабря  1892  года  журналомъ  Особаго  Совѣщанія  см.  (стр.  487), 
Средне-Сибирская  желѣзная  дорога  поставлена  была  на  первую  очередь,  а 
,)и^цч Айше  утвержденнымъ  27  февраля  1898  года  Положеніемъ  Соединеннаго 
щія  разрѣшена  была  и  самая  постройка,  при  чемъ  границей  между 
чедне-Сибирскою  желѣзными  дорогами  установлена  была  р.  Обь 
■  пользѣ  отъ  примыканія  начала  Средне-Сибирской  дороги  къ 
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судоходной  рѣкѣ,  по  которой  должна  производиться  доставка  потребныхъ  ей 
изъ  Россіи  матеріаловъ.  Инженеръ  Межениновъ  былъ  назначен!,  начальни¬ 
комъ  работъ. 

Начинаясь,  такимъ  образомъ,  отъ  р.  Оби  послѣ  пересѣченія  сей  послѣд¬ 
ней  у  села  Кривощекова,  линія,  согласно  утвержденному  направленію,  за¬ 
хватываетъ  города  Маріинскъ,  Ачинскъ,  Красноярскъ,  Каинскъ,  Нижнеудинскъ 
и  оканчивается  въ  Иркутскѣ,  пересѣкая  на  этомъ  протяженіи,  кромѣ  болѣе 
мелкихъ  рѣкъ,  слѣдующія  рѣки  мостами  слѣдующихъ  отверстій:  на  156  вер. 
р.  Томь  отв.  240  саж.,  на  359  вер.,  р.  Кію  отв.  100  саж.,  на  713  вер., 
р.  Енисей  отв.  400  саж.,  на  1,082  вер.,  р.  Бирюсъ  отв.  160  саж.,  на 
1,251  вер.,  р.  Уду  отв.  180  саж.,  на  1,457  вер.,  р.  Оку  отв.  220  саж.  и 
на  1,637  вер.,  р.  Бѣлую  отв.  100  саж. 

Общая  длина,  составляетъ  1,715  верстъ,  не  считая  вѣтвей  къ  приста¬ 
нямъ  на  рѣкахъ  Обь,  Чулымъ  и  Енисей  въ  10  верстъ  и  Томской  вѣтви 
89  верстъ. 

Работы  по  постройкѣ  были  начаты  на  протяженіи  Обь-Красноярскъ  въ 
маѣ  1893  года  и,  не  смотря  на  очень  трудныя  мѣстныя  и  климатическія 
условія,  велись  съ  такимъ  успѣхомъ,  что  съ  1  декабря  1895  года  на  всѣхъ 
711  верстахъ  главнаго  пути  можно  было  открыть  временное  движеніе,  аза-' 
тѣмъ  съ  1  января  1898  года  часть  эта  была  передана  въ  эксплоатацію  съ 
открытіемъ  правильнаго  пассажирскаго  и  товарнаго  движенія.  Работы  осталь¬ 
ной  части  были  начаты  лѣтомъ  1894  года  и  временное  движеніе  на  всемъ 
ея  протяженіи  въ  1,004  версты  было  открыто  15  февраля  1897  года. 

Стоимость  Средне-Сибирской  желѣзной  дороги,  была  предположена  по 
разцѣпочнымъ  вѣдомостямъ  для  части  отъ  Оби  до  Красноярска  въ  суммѣ 
36.257.481  руб.  и  для  остальной  части  въ  суммѣ  53.443.977  руб.  въ  дѣй¬ 
ствительности  же  ожидается  въ  размѣрѣ:  для  первой  части  37.291.481  руб. 
или  на  версту  52.450  руб.  и  для  остальной  62.653.703  руб.  или  на  версту — 
62.005  руб. 


Въ  виду  сокращенія  магистральной  линіи,  техническихъ  я 
связанныхъ  съ  проведеніемъ  ея  на  г.  Томскъ  и  сбереженія  раг 
Сибирская  желѣзная  дорога  была  проектирована  южнѣе 
былъ  оставленъ  въ  сторонѣ  съ  тѣмъ,  чтобы  провести  7 
Между  тѣмъ  Томская  городская  Дума  ходатайствовала  с 
эта  была  построена  одновременно  съ  проведеніемъ  глав  // ' 
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Ходатайство  это  было  уважено  Высочайше  утвержденнымъ  27  октября 
1893  г.  положеніемъ  Сибирскаго  Комитета,  но  разрѣшеніе  приступить  къ 
постройкѣ  вѣтви  послѣдовало  только  29  іюля  1895  года. 

Работы  были  начаты  тотчасъ  же  и  велись  столь  успѣшно,  что  22  іюля 
1896  года  прослѣдовалъ  по  вѣтви  первый  поѣздъ,  торжественно  встрѣчен¬ 
ный  мѣстными  властями  и  жителями.  Съ  того  же  дня  было  открыто  времен¬ 
ное  движеніе,  а  затѣмъ  вѣтвь  была  передана  въ  эксплоатацію  1  января 
1898  года  и  открыто  по  ней  правильное  движеніе. 

Вѣтвь,  начинаясь  отъ  главной  линіи  при  станціи  Тайга— на  215  вер., 
считая  отъ  р.  Оби,  имѣетъ  протяженіе  82  версты  до  гор.  Томска,  гдѣ  стан¬ 
ція  расположена  на  Воскресенской  горѣ,  затѣмъ  продолжается  еще  около 
7  верстъ  до  пристани  Черемошники.  Стоимость  вѣтви  по  разцѣночной  вѣ¬ 
домости  была  исчислена  безъ  подвижнаго  состава  въ  1.830.765  рублей,  а 
въ  дѣйствительности  составила  2.494.198  руб.,  или  на  версту  27.917  руб. 


Продолженіе  непрерывной  Сибирской  магистрали  далѣе  Иркутска  встрѣ¬ 
чало.  на  своемъ  пути  озеро  Байкалъ,  которое  приходилось  обойти  съ  юга 
такъ  называемой  Кругобайкальской  лш§й^  протяженіемъ  въ  232  вер.  На¬ 
чинаясь  отъ  ст.  Иркутскъ  Средне-Сибирской  дороги,  линія  эта  пересѣкаетъ 
хребетъ  высотою  до  12.000  фут.  надъ  горизонтомъ  моря  и  затѣмъ,  спус¬ 
каясь  въ  Байкальскую  котловину,  слѣдуетъ  у  подножья  горъ  вдоль  юго-во¬ 
сточнаго  берега  озера  до  пристани  Мысовой — начальнаго  пункта  Забайкаль¬ 
ской  дороги. 

Въ  виду  большой  стоимости  этой  линіи — около 25  мил.  рублей — и  труд¬ 
ности  предстоящихъ  работъ,  съ  тоннелемъ  въ  З1/*  версты,  Министръ  Путей 
Сообщенія  Гофмейстеръ  Кривошеинъ,  по  собраніи  на  мѣстѣ  необходимыхъ 
данныхъ,  возбудилъ  вопросъ  о  томъ,  что  наиболѣе  выгоднымъ  и  скорымъ, 
хотя  и  временнымъ,,  рѣшеніемъ  вопроса  объ  устройствѣ  непрерывнаго  сообще¬ 
нія  между  Средне-Сибирскою  и  Забайкальскою  желѣзными  дорогами  пред¬ 
ставляется  постройка  рельсоваго  пути  отъ  Иркутска  до  пристани  Лиственичной, 
расположенной  на  западномъ  берегу  озера  Байкала,  протяженіемъ  около  80 
верстъ  и  устройство  правильнаго  пароходнаго  сообщенія  чрезъ  озеро,  имѣю¬ 
щее  въ  этомъ  мѣстѣ  ширину  отъ  35  до  40  верстъ. 

Предположеніе  это  было  одобрено  Высочайше  утвержденнымъ  19  февраля 
1894  г.  положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія  и  изысканія  были  поручены 
инженеру  Адріанову,  который  въ  началѣ  1895  года  и  представилъ  свой 
проектъ  съ  разцѣночною  вѣдомостью  и  техническими  условіями,  согласно  ко- 
торому  длина  линіи  составляла  67,7  верстъ  и  стоимость  ея,  при  уклонѣ 

32 


498 


въ  0,015  на  протяженіи  6Ѵ2  верстъ  съ  кривою  радіусомъ  въ  120  саж.,  а  на 
остальномъ  протяженіи  при  уклонѣ  0,008  съ  радіусомъ  въ  250  саж.,  была 
исчислена  въ  48.868  руб.  70  коп.  на  версту. 

Линія,  начинаясь  отъ  ст.  Иркутскъ  Средне-Сибирской  дороги,  должна 
была  пересѣчь  р.  Ангару  понтоннымъ  мостомъ  отверстіемъ  длиною  150  саж. 
и,  направляясь  далѣе  въ  обходъ  г.  Иркутска,  слѣдовать  по  правому  берегу 
р.  Ангары  до  истока  этой  рѣки  у  села  Лиственичнаго,  гдѣ  предполагалось 
устройство  пристани  и  гавани  для  паровой  переправы  чрезъ  оз.  Байкалъ. 

Проектъ  этотъ,  съ  разцѣночною  вѣдомостью  и  техническими  условіями, 
былъ  внесенъ  тайнымъ  совѣтникомъ  княземъ  М.  И.  Хилковымъ,  занявшимъ 
4  января  1895  года  постъ  Министра  Путей  Сообщенія,  въ  Комитетъ  Сибир¬ 
ской  дороги  при  представленіи  отъ  21  апрѣля  того  же  года  о  приступѣ  къ 
сооруженію  означенной  вѣтви,  которое  и  было  одобрено  Высочайше  утверж¬ 
деннымъ  18  мая  Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія  Комитета  и  Депар¬ 
тамента  Государственной  Экономіи.  При  ближайшемъ,  однако,  изученіи  условій 
р.  Ангары  выяснились  значительныя  неудобства  перехода  ея  понтоннымъ  мо¬ 
стомъ,  въ  виду  чего,  а  равно  во  избѣжаніе  постройки  постояннаго  моста,  по 
распоряженію  Министра  Путей  Сообщенія,  произведены  были  новыя  изысканія, 
результатомъ  которыхъ  оказалось  возможнымъ  построить  вѣтвь  при  тѣхъ  ліс 
техническихъ  условіяхъ  по  лѣвому  берегу  р.  Ангары  и  даже  съ  сокращеніемъ 
длины  на  3  версты. 

Это  новое  направленіе  было  Высочайше  утверждено  26  іюля  1896  года, 
а  Высочайше  утвержденнымъ  12  апрѣля  1897  года  Положеніемъ  Соеди¬ 
неннаго  Присутствія  была  одобрена  и  разцѣночная  вѣдомость  въ  суммѣ 
2.400.914  руб. 

Работы  по  постройкѣ  Иркутско-Байкальской  вѣтви,  длиною  64  версты, 
были  начаты  лѣтомъ  1896  года  подъ  руководствомъ  Начальника  работъ  За¬ 
байкальской  желѣзной  дороги  инженера  Пушечникова  и  къ  1  января  1898 
года  находились  еще  въ  производствѣ. 

Стоимость  вѣтви  по  разцѣночной  вѣдомости  безъ  подвижнаго  состава  была 
исчислена  въ  2.400.914  руб.,  въ  дѣйствительности  же  составила  3.626.336  руб., 
или  на  версту  56.660  руб. 


Первоначальныя  изысканія  для  Забайкальской  желѣзной  дороги  произ¬ 
ведены  были  въ  1887 — 1888  годахъ  на  основаніи  Высочайшаго  повелѣнія  отъ 
7  іюня  1887  года,  послѣ  того,  какъ  образованное  совѣщаніе  4-хъ  Министровъ 
положило  исполнить  эти  изысканія  по  направленію  отъ  с.  Посольскаго  на 
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восточномъ  берегу  Байкальскаго  озера  чрезъ  Верхнеудинскъ,  Петровскій  за¬ 
водъ  и  Нерчинскъ  до  Срѣтенска. 

Изысканія  эти  были  произведены  Начальникомъ  экспедиціи  инженеромъ 
Вяземскимъ,  при  чемъ,  начальнымъ  пунктомъ  на  озерѣ  Байкалѣ  была  избрана 
пристань  Мысовая,  оказавшаяся  болѣе  удобною,  чѣмъ  Посольская. 

Въ  мартѣ  1890  года  инженеръ  Вяземскій  представилъ  предварительный 
проектъ  дороги,  одобренный  Приамурскимъ  Генералъ-Губернаторомъ,  донося, 
что  его  экспедиціей  кромѣ  того  произведены  сокращенныя  изысканія  Круго- 
байкальской  дороги  для  обхода  озера  Байкала  съ  юга,  гидрографическая  реког¬ 
носцировка  р.  Шилки  между  Нерчинскомъ  и  Срѣтенскомъ  и  рекогносцировка 
линіи  въ  обходъ  Байкала  съ  сѣвера  отъ  Нижней  Ангары  до  Верхней. 

Еще  ранѣе  Генералъ-Губернаторъ,  отношеніемъ  отъ  28  декабря  1889  г. 
увѣдомилъ  Министра  Путей  Сообщенія,  что,  по  его  убѣжденію,  избранное  на¬ 
правленіе,  идущее  отъ  пристани  Мысовой  по  долинамъ  рѣкъ  Селенги,  Уды 
Ингоды  и  Шилки  до  станицы  Срѣтенской,  пересѣкая  Яблоновый  хребетъ  близъ 
дер.  Шишкиной,  является  наиболѣе  выгоднымъ,  какъ  кратчайшее  и  наиболѣе 
дешевое  для  постройки  и  эксплоатаціи. 

Въ  апрѣлѣ  1890  года  инженеръ  Вяземскій  представилъ  проектъ  Круго¬ 
байкальской  желѣзной  дороги,  а  въ  маѣ  того  же  года  результаты  рекогносци¬ 
ровки  линіи  въ  обходъ  Байкала  съ  сѣвера. 

Въ  декабрѣ  1892  года  были  назначены  дополнительныя  изысканія,  воз¬ 
ложенныя  на  инженера  Адріанова,  и  Высочайше  утвержденнымъ  22  марта 
189В  года  Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія,  по  представленію  Министра 
Путей  Сообщенія  Гофмейстера  Кривошеина,  разрѣшено  было,  въ  виду  неудовле¬ 
творительныхъ  судоходныхъ  условій  р.  Шилки,  произвести  изысканія  на  450 
верстъ  далѣе  до  ст.  Покровской  на  Амурѣ. 

Высочайше  утвержденнымъ  1В  мая  1894  года  Положеніемъ  Соединен¬ 
наго  Присутствія,  по  ходатайству  Министра  Путей  Сообщенія,  разрѣшено 
было  приступить  къ  предварительнымъ  распоряженіямъ  по  постройкѣ,  а  Высо¬ 
чайше  утвержденнымъ  81  мая  1894  года  Положеніемъ  того  же  Присутствія 
было  постановлено,  чтобы  изысканія  и  строительныя  работы  велись  съ  раз- 
счетомъ  возможности  открытія  движенія  поѣздовъ  по  Забайкальской  дорогѣ 
въ  1898  году  одновременно  съ  доведеніемъ  Средне-Сибирской  до  Иркутска. 

Начатыя  въ  1893  году  изысканія  были  окончены  въ  1894  году  и 
значительно  измѣнили  первоначальное  направленіе,  особенно  между  Верхне- 
удинскомъ  и  Читою.  Къ  работамъ  было  приступлено  11  апрѣля  1895  года, 
о  чемъ,  вмѣстѣ  съ  результатами  изысканій,  занявшимъ  съ  4  января  постъ 
Министра  Путей  Сообщенія  княземъ  М.  И.  Хилковымъ  представлено  было 
отъ  1  мая  Комитету  Сибирской  дороги.  Высочайше  утвержденнымъ  13  мая 
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Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія  сооруженіе  Забайкальской  дороги  не¬ 
посредственнымъ  распоряженіемъ  казны  было  еще  разъ  подтверждено,  а  послѣ 
подробной  мотивировки,  представленной  Министромъ  Путей  Сообщенія  отъ 
2  іюня,  было  Высочайшимъ  повелѣніемъ  3  іюня  1895  года  въ  Присутствіи 
Комитета  Сибирской  дороги  и  Департамента  Государственной  Экономіи  утверж¬ 
дено  избранное  изысканіями  1898 — 1894  годовъ  направленіе.  Около  того  же 
времени  (21  мая)  Начальникомъ  работъ  назначенъ  былъ  инженеръ  Пушеч- 
никовъ. 

Хотя  въ  частности  къ  работамъ  и  было  приступлено,  но  вмѣстѣ  съ  тѣмъ 
продолжались  и  дальнѣйшія  болѣе  подробныя  изысканія.  Вслѣдствіе  затруд¬ 
неній,  встрѣченныхъ  въ  гористой  и  пустынной  мѣстности  съ  суровымъ  кли¬ 
матомъ,  изысканія  эти  не  могли  быть  закончены  въ  1895  году.  На  части 
отъ  Мысовой  до  Срѣтенска  онѣ  были  кончены  къ  лѣту  1896  года,  а  на 
части  отъ  Срѣтенска  до  Покровской,  вслѣдствіе  Высочайшаго  соизволенія 
по  докладу  Министра  Путей  Сообщенія,  отъ  23  февраля  1896  года,  были 
совершенно  прекращены.  Результатомъ  этихъ  послѣднихъ  изысканій  оказались 
лишь  частныя  измѣненія,  особенно  на  водораздѣлѣ  рѣкъ  Уды  и  Хилки  и  на 
перевалѣ  чрезъ  Яблоновый  хребетъ  въ  виду  допущенія  уклоновъ  въ  0,015 
взамѣнъ  уклоновъ  въ  0.008  и,  вслѣдствіе  того,  небольшое  спрямленіе  линіи 
съ  сокращеніемъ  длины  на  26  верстъ,  такъ  что  общая  длина  ея  составила 
1031  версту.  Въ  этомъ  смыслѣ  работы  по  постройкѣ  велись  энергично  въ  тече¬ 
ніи  1896  и  1897  годовъ  съ  надеждою  окончить  ихъ  въ  1898  году,  но  слу¬ 
чившееся  лѣтомъ  1897  года  наводненіе  отъ  разлива  рѣкъ  Селенги,  Хилки, 
Шилки  и  Ингоды  нарушило  всякіе  разсчеты.  Наводненіе  это  захватило  три 
участка  дороги:  отъ  Мысовой  до  Верхнеудинска  въ  долинѣ  Селенги  на  150 
верстъ,  въ  долинѣ  Хилки  на  260  верстъ  и  отъ  Читы  до  Срѣтенска  въ  доли¬ 
нахъ  Ингоды  и  Шилки  на  357  верстъ,  такъ  что,  напримѣръ,  на  послѣд¬ 
немъ  участкѣ  полотно  было  затоплено,  на  протяженіи  151  версты,  изъ  кото¬ 
рыхъ  на  94  верстахъ  пришлось  поднимать  его  съ  перестройкой  сооруженій 
и  на  57  верстахъ  перенести  линію  на  скалистые  косогоры  упомянутыхъ 
рѣкъ.  Убытки,  причиненные  наводненіемъ,  были  исчислены  въ  6.021.073  руб. 

Въ  результатѣ  потребовавшееся  переустройство  линіи  удлинило  ее  до 
1035,6  верстъ  и  замедлило  производство  работъ.  Тѣмъ  не  менѣе  къ  1  января 
1898  года  было  уложено  108  верстъ  пути  и  окончаніе  сооруженія  Забай¬ 
кальской  желѣзной  дороги  ожидается  въ  1900  году. 

Стоимость  всей  Забайкальской  ж.  дороги  по  разцѣночнымъ  вѣдомостямъ 
съ  дополнительными  расходами,  вызванными  наводненіемъ,  исчислена  въ  суммѣ 
71.322.354  руб.  или  въ  среднемъ  на  версту  68.844. 
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Между  тѣмъ,  когда  въ  1896  году,  какъ  увидимъ  ниже,  рѣшенъ  былъ 
вопросъ  о  Китайской  Восточной  желѣзной  дорогѣ  чрезъ  Маньчжурію,  послѣдо¬ 
вало  распоряженіе  о  производствѣ  изысканій  для  вѣтви,  которая  связала  бы 
Забайкальскую  желѣзную  дорогу  съ  Китайскою.  Изысканія  эти  были  произ¬ 
ведены  въ  1896  году  по  направленію  отъ  ст.  Ононъ  Забайкальской  дороги 
на  Цурухотуй  и  дали  длину  вѣтви  въ  440  верстъ.  Въ  1897  году  произве¬ 
дены  были  изысканія  въ  другомъ  направленіи  отъ  ст.  Кайдалово,  располо¬ 
женной  на  783  верстѣ  дороги  отъ  Мысовой  чрезъ  сѣдло  Адунъ-Челонскаго 
хребта  до  Нагадана  на  Китайской  границѣ,  причемъ  длина  вѣтви  сократи¬ 
лась  до  324  верстъ.  Послѣднее  направленіе  Высочайше  одобрено  по  всепод¬ 
даннѣйшему  докладу  Министра  Путей  Сообщенія,  отъ  23  февраля  1898  года, 
а  къ  подготовительнымъ  работамъ  и  къ  заказу  подвижнаго  состава  приступ- 
лено  было  еще  въ  1897  году, 

Стоимость  этой  вѣтви  исчислена  въ  суммѣ  28.008.878  руб. 


Мысль  о  постройкѣ  желѣзной  дороги  въ  Уссурійскомъ  краѣ  появилась 
еще  въ  1875  году,  когда  высшая  мѣстная  администрація  возбудила  ходатайство 
о  проложены  желѣзной  дороги  отъ  Владивостока  до  озера  Ханка.  Необходи¬ 
мость  ея  была  выяснена  Высочайше  одобренными  сужденіями  комиссіи, 
бывшей  подъ  предсѣдательствомъ  Его  Императорскаго  Высочества  Великаго 
Князя  АлексѢя  Александровича,  но  тогдашнее  затруднительное  положеніе 
Государственнаго  казначейства  не  позволило  осуществить  эту  постройку. 

Только  въ  1887  году  вопросъ  объ  изысканіяхъ  Уссурійской  дороги 
рѣшенъ  былъ  утвердительно  послѣ  разсмотрѣнія  въ  Особыхъ  Совѣщаніяхъ 
7  и  15  іюня  (см.  стр.  454)  и  тогда  же  была  подъ  начальствомъ  инженера 
Урсатти  командирована  экспедиція,  которая  и  производила  эти  изысканія 
въ  1887  и  1888  годахъ. 

Замѣтимъ,  что  въ  то  время  вопросъ  о  непрерывной  желѣзнодорожной 
линіи  чрезъ  всю  Сибирь  еще  не  былъ  рѣшенъ  и  что  въ  данномъ  случаѣ  подъ 
именемъ  Уссурійской  желѣзной  дороги  имѣлась  въ  виду  только  южная  часть 
ея  отъ  Владивостока  до  станицы  Буссе  на  р.  Уссури  или,  какъ  то,  для  об¬ 
хода  перекатовъ,  предлагалъ  Начальникъ  экспедиціи,  на  30  верстъ  далѣе,  до 
станицы  Графской. 

Избранное  изысканіями  направленіе  было  одобрено  Министерствомъ  Путей 
Сообщенія,  но  вызвало  неудовольствіе  со  стороны  Нрпамурскаго  Генералъ- 
Губернатора  барона  Корфа,  находившаго,  что  проектированная  линія  не  доста¬ 
точно  отдалена  отъ  Китайской  границы,  а  прилегающая  къ  Владивостоку  часть 
расположена  въ  чертѣ  обстрѣливанія  съ  моря.  Согласно  мнѣнію  образован- 
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ной  имъ,  подъ  предсѣдательствомъ  Начальника  инженеровъ  округа,  комиссіи, 
баронъ  Корфъ  находилъ,  что  Владивостокскую  станцію  всего  удобнѣе  было  бы 
расположить  въ  глубинѣ  бухты  Золотого  Рога,  а  участокъ  линіи  до  залива 
Угловато  пронести  по  серединѣ  Амурскаго  полуострова  въ  мѣстности,  защи¬ 
щенной  съ  моря  высокими  горами. 

Въ  удовлетвореніе  Приамурскаго  Генералъ-Губернатора,  Министерствомъ 
Путей  Сообщенія  было  сдѣлано  распоряженіе  о  производствѣ  изысканій  въ  ука¬ 
зываемыхъ  Барономъ  Корфомъ  направленіяхъ,  но  ими  было  выяснено,  что 
желаемое  отдаленіе  линіи  отъ  Китайской  границы  требуетъ  допущенія  укло¬ 
новъ  въ  0,02  съ  радіусами  въ  120  саж.,  10  тоннелей,  общимъ  протяженіемъ 
свыше  2.000  саж.,  удлиняетъ  линію  на  69,44  верстъ  и  увеличиваетъ  общую 
стоимость  на  13  мил.  слишкомъ  или  на  версту  23.693  руб.;  проведеніе  же 
линіи  по  срединѣ  Амурскаго  полуострова  вызываетъ  на  протяженіи  52,5  вер., 
даже  при  уклонахъ  въ  0,02  и  радіусахъ  150  саж.,  необходимость  17  тон¬ 
нелей  общей  длиной  б7а  верстъ,  и  8  віадуковъ,  отверстіемъ  до  300  саж. 

При  такихъ  условіяхъ  Баронъ  Корфъ  отъ  своихъ  требованій  отказался 
и  ограничился  отзывомъ  о  необходимости  проложенія  шоссе  отъ  Владивосток¬ 
ской  крѣпости  по  водораздѣлу  полуострова  до  р.  Седанки,  товарную  станцію 
помѣстить  въ  крѣпости,  управленіе  же  дороги,  мастерскія  и  главное  депо 
сосредоточить  въ  с.  Никольскомъ. 

Хотя  спорный  вопросъ  о  направленіи  такимъ  образомъ  выяснился,  но,  не 
смотря  на  то,  что,  по  исключительной  своей  важности,  вопросъ  объ  Уссурій¬ 
ской  дорогѣ  былъ  выдѣленъ  изъ  общаго  вопроса  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ 
еще  Высочайше  утвержденнымъ  29  ноября  1887  года  Положеніемъ  Комитета 
Министровъ,  что  на  неотлагательности  дороги  настаивали  Генералъ-Губерна¬ 
торъ  и  Министры  Военный  и  Иностранныхъ  Дѣлъ,  и  на  то,  что  два  Министра 
Путей  Сообщенія  Генералъ- Адъютантъ  Посьетъ  и  Статсъ- Секретарь  Гюббенетъ 
послѣдовательно  входили  о  томъ  съ  неоднократными  представленіями  (см. 
стр.  482),  направленіе  Уссурійской  дороги  отъ  Владивостока  до  Графской 
станицы  378  верстъ  было  утверждено  и  самое  производство  работъ  разрѣ¬ 
шено  только  Высочайше  утвержденнымъ  15  февраля  1891  года  Положеніемъ 
Комитета  Министровъ. 

На  307  вер.,  считая  отъ  Владивостока,  дорога  пересѣкаетъ  р.  Уссури 
мостомъ,  отв.  120  саж. 

Начальникомъ  работъ  назначенъ  былъ  бывшій  Начальникъ  экспедиціи 
инженеръ  Урсатти  и  работы  начаты  были  тотчасъ  же  по  ихъ  разрѣшеніи 
такъ  что,  когда  19  мая  совершилось  (см.  стр.  479)  торжественное  открытіе 
работъ  и  закладка  Владивостокской  станціи  Наслѣдникомъ  Цесаревичсмъ 
Николаемъ  Александровичемъ,  то  земляныя  работы  и  укладка  пути  были 
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исполнены  на  21/*  версты,  по  которымъ  тогда  и  прошелъ  первый  поѣздъ, 
въ  воспоминаніе  чего  Министръ  Путей  Сообщенія  Статсъ-Секретарь  Гюббенетъ 
20  мая  представилъ  Ихъ  Императорскимъ  Величествамъ  золотыя  дощечки 
съ  одобренными  Его  Величествомъ  надписями. 

Возникшія  въ  началѣ  1892  года  недоразумѣнія  между  Управленіемъ 
работъ  и  мѣстными  властями  по  разсчетамъ  за  земляныя  работы,  произво¬ 
дившіяся  войсками  и  каторжниками,  а  равно  жалобы  со  стороны  Генералъ- 
Губернатора  барона  Корфа  и  Военнаго  Губернатора  Унтербергера  на  дѣйствія 
по  отчужденію  земель  вызвали  со  стороны  инженера  Урсатти  ходатайство  о 
его  отозваніи,  результатомъ  чего  послѣдовало  сначало  командированіе,  съ  Вы¬ 
сочайшаго  соизволенія,  инженера  Вяземскаго  для  разрѣшенія  возникшихъ  недо¬ 
разумѣній,  а  затѣмъ  назначеніе  инженера  Вяземскаго  13  октября  1893  года 
Начальникомъ  работъ  Уссурійской  дороги. 

Между  тѣмъ,  Высочайше  утвержденнымъ  21  февраля  1891  года 
Положеніемъ  Комитета  Министровъ,  разрѣшено  было  производство  изысканій 
продолженія  Уссурійской  дороги  на  Сѣверъ  до  Хабаровки. 

Результаты  этихъ  изысканій,  произведенныхъ  подъ  руководствомъ  инже¬ 
нера  Урсатти,  были  представлены  имъ  въ  началѣ  1892  года,  но  разсмотрѣ¬ 
ніе  ихъ  было  отложено  въ  виду  отнесенія  линіи  Графская-Хабаровскъ  (Сѣ¬ 
верно-Уссурійская)  на  вторую  очередь.  Впрочемъ,  онѣ  тоже  вызвали  неудо¬ 
вольствіе  со  стороны  барона  Корфа,  находившаго  нужнымъ  передвинуть  мостъ 
чрезъ  р.  Уссури  вверхъ  по  теченію,  а  самую  линію  отодвинуть  къ  Востоку. 
По  сношеніи  Министра  Путей  Сообщенія  съ  Военнымъ  Министромъ  первое 
требованіе  барона  Корфа  было  отклонено,  какъ  вызывавшее  увеличеніе  рас¬ 
хода  на  400.000  руб.,  второе  же  было  частью  удовлетворено  отодвинутіемъ 
линіи  на  протяженіи  30  верстъ  къ  востоку. 

Высочайше  утвержденнымъ  3  февраля  1894  года  Положеніемъ  Комитета 
Сибирской  желѣзной  дороги  утверждено  направленіе  Сѣверно  -  Уссурійской 
дороги  и  разрѣшено  приступить  къ  самой  постройкѣ,  что  и  было  исполнено 
начатіемъ  работъ  3  іюля.  На  638  верстѣ,  считая  отъ  Владивостока  линія 
пересѣкаетъ  р.  Хоръ  мостомъ,  отв.  160  саж. 

Вообще  работы  по  постройкѣ  Уссурійской  желѣзной  дороги,  особенно 
южной  отъ  Владивостока  до  Графской  сопряжены  были  съ  значительными 
затрудненіями  по  недостатку  рабочей  силы  и  перемѣнчивости  погоды.  Мѣст¬ 
ные  рабочіе  китайцы  и  корейцы  оказывались  неудовлетворительными  ни  по 
качеству,  ни  по  количеству  труда,  мѣстныхъ  подрядчиковъ  почти  не  было, 
изъ  числа  рабочихъ,  привезенныхъ  русскими  подрядчиками  изъ  Россіи  боль¬ 
шинство  болѣло  и  приходилось,  главнымъ  образомъ,  пользоваться  войсками, 
ссыльно-каторжными  и  ссыльно-переселенцами,  но,  по  свидѣтельству  Началь- 
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ника  работъ  инженера  Урсатти,  между  тѣмъ  какъ  русскій  землекопъ  выра¬ 
батывалъ  въ  день  отъ  4/5  до  ъ/в  куб.  сажени,  солдатъ  или  ссыльный  выра- 
ботывалъ  до  Ѵз;  а  инородецъ  до  76. 

Тѣмъ  не  менѣе  работы  продолжались  довольно  успѣшно,  укладка  пути 
на  Южно -Уссурійской  дорогѣ  была  окончена  30  ноября  1894  года,  когда 
и  пришелъ  на  станцію  Графскую  первый  поѣздъ  и  затѣмъ  6  декабря, 
по  совершеніи  молебствія,  отправленъ  первый  поѣздъ  со  ст.  Графской  во 
Владивостокъ  и  открыто  временное  движеніе  на  всемъ  протяженіи  378  верстъ. 
Что  же  касается  Сѣверно-Уссурійской  дороги,  то  работы  ея  велись  съ  такимъ 
успѣхомъ,  что  3  сентября  1897  года  прибылъ  во  Владивостокъ  первый  поѣздъ, 
вышедши  изъ  Хабаровска  1  сентября,  а  съ  15  октября  1897  года  открыто 
было  временное  движеніе  на  всемъ  ея  протяженіи  341  верста,  не  считая 
вѣтви  къ  пристани  на  р.  Амурѣ  въ  5  верстъ. 

Наконецъ,  были  вполнѣ  окончены  и  сданы  въ  эксплоатацію  съ  откры¬ 
тіемъ  правильнаго  движенія:  Южно-Уссурійская  съ  1  февраля  1896  года  и 
Сѣверно-Уссурійская  съ  1  ноября  1897  года. 

Стоимость  по  первоначально  утвержденнымъ  разцѣночнымъ  вѣдомостямъ 
была  предположена  для  южнаго  участка  въ  17.661.051  руб.  и  для  сѣвернаго 
въ  21.056.532  руб.,  въ  дѣйствительности  же  оказалась  для  южнаго  участка 
въ  20.583.509  руб.,  или  на  версту  54.454  руб.,  и  для  сѣвернаго  въ 
21.709,930  руб.  или  на  версту  62.704  руб. 


Здѣсь  умѣстно  будетъ  отмѣтить  вѣтвь  Уссурійской  желѣзной  дороги  отъ 
ст.  Никольское  въ  102  верстахъ  отъ  Владивостока  къ  Китайской  границѣ. 
Вопросъ  объ  этой  вѣтви  возникъ  только  въ  1895  году  вмѣстѣ  съ  вопросомъ 
о  Китайской  восточной  желѣзной  дорогѣ,  о  которой  будетъ  сказано  ниже.  По 
предварительнымъ  изысканіямъ,  еще  не  вполнѣ  точнымъ,  длина  ея  опредѣ¬ 
лилась  около  110  верстъ.  Постройка  ея  передана  Обществу  Китайской  Во¬ 
сточной  желѣзной  дороги  за  оптовую  сумму  4.950.000  руб.,  или  но  45.000  руб., 
съ  версты  безъ  рельсовъ,  скрѣпленій  и  подвижнаго  состава  и  безъ  расши¬ 
ренія  станціи  Никольское. 


Въ  общемъ  характеристика  сооруженія  описанныхъ  Сибирскихъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ,  какъ  оконченныхъ,  такъ  и  еще  строящихся,  можетъ  быть  вы¬ 
ражена  слѣдующей  таблицей: 


Таблица  построенныхъ  и  строющихся  участковъ  Великой  Сибирской  желѣзной  дороги. 
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Совокупность  этихъ  дорогъ,  въ  прямыхъ  сообщеніяхъ  на  востокъ,  даетъ 
разстоянія  проѣзда  отъ  Челябинска  до  Томска  1.626  верстъ,  до  Иркутска 
3.044  вер.,  до  Срѣтенска  4.144  вер.  (не  считая  переѣзда  чрезъ  озеро  Байкалъ) 
и  чрезъ  ст.  Кайдалово  до  Нагадана  на  Китайской  границѣ  4.215  верстъ.  При 
разсчетѣ  отъ  Москвы  къ  остальнымъ  разстояніямъ  надо  прибавить  1.974  версты 
(чрезъ  Рязань)  или  2.058  верстъ  (чрезъ  Тулу). 

Съ  постройкой  Кругобайкальской  желѣзной  дороги,  означенныя  разстоя¬ 
нія  желѣзнодорожнаго  пути  въ  мѣстности,  расположенныя  за  Байкаломъ,  уве¬ 
личатся  приблизительно  верстъ  на  225. 


Желѣзнодорожный  путь  въ  устраиваемомъ  видѣ  прерывается,  какъ  видѣли, 
озеромъ  Байкаломъ,  а  потому,  въ  видахъ  непрерывности,  еще  въ  іюнѣ 
1887  года,  Совѣщаніемъ  4-хъ  Министровъ  признано  было  необходимымъ  про¬ 
извести  рекогносцировку  по  направленію  отъ  Иркутска  кругомъ  озера  Бай¬ 
кала  на  Верхнеудинскъ  или  Петровскій  заводъ. 

Рекогносцировка  эта  возложена  была  на  экспедицію  подъ  начальствомъ 
инженера  Вяземскаго,  производившую  изысканія  для  Забайкальской  дороги. 
Порученіе  это,  какъ  видѣли  выше  (см.  стр.  499),  было  исполнено  и  инженеромъ 
Вяземскимъ  въ  1890  году  представлены  результаты  произведенныхъ  имъ 
сокращенныхъ  изысканій  для  обхода  озера  съ  юга  и  рекогносцировки  для 
обхода  съ  сѣвера.  Обходу  съ  юга  давалось  предпочтеніе,  но  при  этомъ  все- 
таки  оказалось,  что  Кругобайкальская  линія  должна  быть  отнесена  къ  труд¬ 
нѣйшимъ  участкамъ  Сибирской  дороги.  По  проекту  инженера  Вяземскаго,  ли¬ 
нія,  начинаясь  отъ  Иркутска,  проходитъ  на  всемъ  своемъ  протяженіи  въ 
282  версты  по  мѣстности  совершенно  горнаго  характера,  пересѣкая  нѣ¬ 
сколько  хребтовъ,  окружающихъ  озеро,  при  переходѣ  чрезъ  Зыркызунскій 
хребетъ  на  99  верстѣ  отъ  Иркутска  требуетъ  тоннель  болѣе  З1/*  верстъ, 
далѣе  идетъ  по  ущельямъ  горныхъ  рѣчекъ  Ильчи  и  Култука,  въ  которыхъ 
полотно  должно  быть  проложено  по  вертикально  нагроможденнымъ  скаламъ 
высотою  до  100  саж.  и  затѣмъ  пересѣкаетъ  многочисленные  горные  рѣчки 
и  ключи,  падающіе  съ  окружающихъ  горъ. 

При  такихъ  условіяхъ  стоимость  сооруженія  была  исчислена  въ  25  милл. 
или  свыше  80  тысячъ  руб.  на  версту,  что  заставило,  Высочайше  утвержден¬ 
нымъ  10  декабря  1892  года  журналомъ  Особаго  Совѣщанія,  отнести  этотъ 
участокъ  къ  третьей  очереди. 

Назначенныя  на  1894  годъ  изысканія  были  отложены  и  были,  Высочайше 
утвержденнымъ  7  декабря  1894  года  Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія, 
разрѣшены  лишь  на  1895  и  1896  года.  Онѣ  возложены  были  на  инженера 
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Докса,  который  изслѣдовалъ  два  варіанта.  Представленный  имъ  проектъ  ука¬ 
зываетъ  на  подобныя  же  трудности  съ  такимъ  же  тоннелемъ  въ  В1/^  версты, 
какъ  находилъ  инженеръ  Вяземскій,  и  на  ту  же  поверстную  стоимость  въ 
80  тысячъ  рублей  при  длинѣ  291  верста.  Проектъ  этотъ  къ  1  января 
1898  года  еще  разсматривался. 

Едва  ли,  однако,  можно  сомнѣваться,  что  въ  ближайшемъ  времени  Круго¬ 
байкальская  желѣзная  дорога  будетъ  къ  постройкѣ  разрѣшена  и  желѣзнодо¬ 
рожный  путь  къ  р.  Амуру  и  Китайской  границѣ  сдѣлается  непрерывнымъ. 


Вышеупомянутая  значительная  стоимость  Кругобайкальской  желѣзной 
дороги  и  техническія  трудности  исполненія,  угрожавшія  потребовать  не  мало 
времени,  побудили  Министра  Путей  Сообщенія  Гофмейстера  Кривошеина  войти 
въ  Комитетъ  Сибирской  желѣзной  дороги  23  ноября  189В  года  съ  предста¬ 
вленіемъ  о  постройкѣ  вѣтви  отъ  Иркутска  до  озера  Байкала  (той  самой,  ко¬ 
торая  описана  выше,  см.  стр.  497)  и  объ  установленіи  сообщенія  между 
берегами  озера  при  помощи  парохода-ледокола,  могущаго  продолжать  навига¬ 
цію  до  9 — 10  мѣсяцевъ  въ  году,  съ  тѣмъ,  чтобы  въ  остальное  время,  когда 
ледъ  становится  достаточно  толстымъ,  укладывать  по  льду  рельсовый  путь 
съ  электрической  или  даже  паровой  тягой. 

Представленіе  это  Высочайше  утвержденнымъ  10  декабря  189В  года 
Положеніемъ  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги  было  одобрено  и  назна¬ 
чены  изысканія  на  озерѣ  Байкалѣ,  которыя  и  были  произведены  въ  1894  г. 
подъ  руководствомъ  инженера  Адріанова. 

Собранныя  данныя  этихъ  изысканій  показали,  между  прочимъ,  что 
наиболѣе  подходящими  мѣстами  для  устройства  пристаней  на  озерѣ  Байкалѣ 
могутъ  быть  Лиственичный  рейдъ  на  западномъ  берегу  и  Мысовая  бухта  на 
восточномъ,  что  же  касается  до  замерзаемости  озера,  то,  по  всѣмъ  собран¬ 
нымъ  экспедиціею  даннымъ,  оказалось,  что  озеро  находится  подъ  льдами 
около  4  мѣсяцевъ  въ  году,  причемъ  толщина  сплошного  льда  достигаетъ 
72  сажени. 

Такъ  какъ  соединеніе  двухъ  желѣзнодорожныхъ  линій  пароходной  пере¬ 
правой  представляетъ  массу  техническихъ  трудностей,  которыя  удобнѣе  всего 
разрѣшить  на  основаніи  опыта  другихъ  подобныхъ  переправъ,  существую¬ 
щихъ  на  Датскихъ  островахъ  и  въ  Сѣверо-Американскихъ  Соединенныхъ 
Штатахъ,  то  зимою  1894 — 1895  годовъ  командированъ  былъ  заграницу  по¬ 
мощникъ  начальника  Управленія  по  сооруженію  Сибирской  желѣзной  дороги 
инженеръ  Соколовъ,  который  нашелъ,  что  Байкальская  переправа  болѣе  всего 
имѣетъ  сходство  съ  условіями  паровой  переправы  между  конечными  пунктами 


—  508  — 


желѣзнодорожныхъ  линій  на  обоихъ  берегахъ  пролива  между  озерами  Мичи¬ 
ганъ  и  Гуронъ  на  протяженіи  около  7  англ,  миль  (около  11  верстъ),  гдѣ  со¬ 
общеніе  поддерживается  круглый  годъ  при  помощи  парового  парома  8і.  Магіе , 
принимающаго  на  себя  желѣзнодорожный  поѣздъ.  Паромъ  этотъ  служитъ  въ 
тоже  время  и  ледоколомъ,  ломающимъ  зимой  ледъ,  доходящій  въ  проливѣ  до 
толщины  въ  34  дюйма,  причемъ  ледяные  заторы  достигали  до  20  футъ  высоты. 
Въ  теченіе  двухъ  лѣтъ  службы,  паромъ  работалъ  безъ  всякихъ  случайностей. 

По  представленіи  объ  этомъ  Министромъ  Путей  Сообщенія  въ  Комитетъ 
Сибирской  желѣзной  дороги,  Высочайше  утвержденнымъ  18  марта  1895  г. 
Положеніемъ,  было  ассигновано  500.000  руб.  на  заказъ  парома,  а  затѣмъ 
7  декабря  на  тотъ  же  предметъ  и  на  устройство  пристани  былъ  разрѣшенъ 
кредитъ  въ  1.135.000  руб. 

По  состоявшейся  конкурренціи  12  русскихъ  и  иностранныхъ  заводовъ 
заказъ  былъ  данъ  англійской  фирмѣ  Армстронгъ  и  К0  и  18/зо  декабря  съ 
нею  заключенъ  контрактъ.  Затѣмъ,  той  же  фирмѣ  заказанъ  для  Байкала 
деревянный  плавучій  докъ  съ  надлежащими  механизмами. 

По  окончаніи  работъ  на  заводѣ,  разобранныя  части  корпуса  ледокола 
были  доставлены  въ  Петербургъ  16  іюня  1896  года,  а  машинъ  и  механизмовъ 
въ  Ревель  4  декабря  и  пересланы  въ  Красноярскъ,  откуда  были  доставлены  до 
Лиственнаго  на  казенныхъ  пароходахъ  по  Ангарѣ  до  порога  Падуна  и  далѣе 
на  частныхъ  судахъ  по  озеру,  такъ  какъ  стоимость  прямой  гужевой  пере¬ 
возки  оказывалась  отъ  5  до  6  руб.  съ  пуда. 

Къ  1  января  1898  г.,  йодъ  руководствомъ  завѣдующаго  постройкой  ледокола 
инженера  Васильева,  было  собрано  изъ  общаго  вѣса  частей  корпуса  57°/°, 
частей  машинъ  и  котловъ  18%  и  плавучаго  дока  32%;  кромѣ  того,  на 
мѣстѣ  сборки  построены  съ  лѣта  1896  года  лѣсопильный  заводъ,  столярная, 
литейная  и  механическая  мастерская,  кузница,  кладовая  и  жилые  дома,  а 
также  приступлено  къ  постройкѣ  больницы. 

Первоначальная  стоимость  переправы  была  исчислена  около  3  милл. 
рублей,  окончательная  же  выяснилась  въ  суммѣ  5.931.000  руб.  и  распре¬ 


дѣляется  слѣдующимъ  образомъ: 

на  главный  паромъ- ледоколъ  водоизмѣщеніемъ  3.470  тоннъ 
съ  машинами  общею  мощностью  3.750  лошадинныхъ  силъ 

и  на  плавучій  докъ . * .  3.291.000  р. 

на  работы  и  поставки  по  устройству  пристаней  и  дру¬ 
гихъ  сооруженій . •  .  . .  1.840.000  » 

на  второй  пароходъ-ледоколъ  вспомогательный .  800.000  » 


Итого 


5.931.000  р. 
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Рѣшеніе  въ  1871  году  вопроса  о  Сибирской  желѣзной  дорогѣ  въ  смыслѣ 
проложены  магистральной  линіи  черезъ  всю  Сибирь  до  Владивостока  тотчасъ 
же  вызвало  вопросъ  и  о  необходимости  устройства  во  Владивостокѣ  коммер¬ 
ческаго  порта. 

Назначенныя  для  сего  въ  1892  году  изысканія  были  произведены  зимой 
1892 — 1898  годовъ  инженеромъ  Бѣлобородовымъ,  по  проекту  котораго,  за¬ 
тѣмъ  составленному,  предполагалось  устроить  набережную  въ  бухтахъ  Золотой 
Рогъ,  Патроклъ  и  Улиссъ  и  у  станціи  Уссурійской  желѣзной  дороги  Первая  рѣчка. 
Проектъ  этотъ  былъ  оспоренъ  преемникомъ  скончавшагося  барона  Корфа, 
генералъ-лейтенантомъ  Духовскимъ,  находившимъ,  что  коммерческій  портъ 
удобнѣе  устроить  въ  бухтѣ  Улиссъ,  сохранпвъ  бухту  Золотой  Рогъ  для  на¬ 
добностей  Военнаго  и  Морскаго  Вѣдомствъ.  Мнѣніе  это  было  поддержано  Мор¬ 
скимъ  вѣдомствомъ,  обсудившимъ  вопросъ  въ  Особой  Комиссіи  подъ  предсѣ¬ 
дательствомъ  вице-адмирала  П.  Тыртова.  Съ  своей  стороны  Министерство 
Путей  Сообщенія,  хотя  и  считало  наиболѣе  подходящимъ  для  коммерческаго 
порта  мѣстомъ  берегъ  Золотого  Рога  отъ  Базарной  площади  до  мыса  Эгер- 
шельда,  но,  въ  виду  упомянутыхъ  возраженій,  предположило  ограничиться 
расширеніемъ  товарной  площади  станціи  Владивостокъ,  съ  укрѣпленіемъ  откоса 
морского  берега  и  возведеніемъ  необходимыхъ  зданій.  Къ  осуществленію  этого, 
согласно  донесенію  командированнаго  помощника  начальника  Управленія  Си¬ 
бирской  желѣзной  дороги,  тоже  оказались  затрудненія  въ  томъ,  что  необхо¬ 
димые  для  расширенія  станціи  участки  находились  въ  вѣдѣніи  города,  Мор¬ 
ского  вѣдомства,  купца  Шевелева  и  Добровольнаго  флота. 

5  іюля  1895  года  послѣдовало,  однако,  Высочайшее  утвержденіе  Поло¬ 
женія  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги  о  разрѣшеніи  предварительныхъ 
работъ  по  устройству  порта,  а  17  апрѣля  1896  года — Высочайшее  утвер¬ 
жденіе  Положенія  Комитета,  которымъ  признано  было  необходимымъ  отвести 
для  коммерческаго  порта  участокъ  земли  отъ  Базарной  площади  до  мыса 
Эгершельда  за  исключеніемъ  участка,  предоставленнаго  въ  распоряженіе  До¬ 
бровольнаго  флота. 

Строителемъ  назначенъ  былъ  инженеръ  Сахаровъ. 

Приступъ  къ  работамъ  на  мѣстѣ,  однако,  замедлился  необходимостью 
предварительно  пріобрѣсти  землечерпательную  машину  съ  шаландами,  буксир¬ 
ный  пароходъ,  плавучій  кранъ  и  другія  орудія,  такъ  что  закладка  порта  и 
опущеніе  въ  воду  перваго  массива,  въ  присутствіи  Приамурскаго  Генералъ- 
Губернатора  генералъ-лейтенанта  Духовскаго,  состоялась  28  сентября  1897  г. 
Высочайше  утвержденнымъ,  28  декабря  1897  года,  Положеніемъ  Комитета 
Сибирской  желѣзной  дороги  на  устройство  означенной  каменной  набережной 
длиною  220  пог.  саж.  и  на  дополнительныя  работы  по  постройкѣ  временной 
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набережной  въ  160  пог.  саж.  разрѣшенъ  кредитъ  въ  1.827.000  р.  Оконча¬ 
ніе  всѣхъ  этихъ  работъ  ожидается  въ  1900  году. 


Въ  числѣ  мѣръ,  существенно  повліявшихъ  на  успѣхъ  сооруженія  Си¬ 
бирской  желѣзной  дороги,  не  можемъ  не  отмѣтить  здѣсь  улучшеніе  судоход¬ 
ныхъ  условій  рѣкъ  Чулыма  и  Ангары,  предпринятыхъ,  согласно  Высочайше 
утвержденному  19  февраля  1894  года  Положенію  Соединеннаго  Присутствія, 
по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія,  съ  цѣлью  увеличенія  числа 
начальныхъ  пунктовъ  работъ  сверхъ  трехъ,  первоначально  имѣвшихся  въ 
Челябинскѣ,  на  р.  Оби  и  во  Владивостокѣ,  еще  двумя,  пользуясь  для  под¬ 
воза  строительныхъ  грузовъ  къ  Ачинску  рѣкою  Чулымомъ,  притокомъ  Оби  и 
къ  Иркутску  Ангарою,  притокомъ  Енисея.  Па  расходы  по  этому  предмету 
ассигновано  было  1  мил.  рублей.  Для  желаемыхъ  улучшеній  были  пріобрѣ¬ 
тены  по  заказу  въ  Англіи  и  въ  Голландіи  для  означенныхъ  рѣкъ  два  туэр- 
ныхъ  парохода,  двѣ  землечерпательницы  и  два  камнеподъемныхъ  крана,  изъ 
нихъ  землечерпательницы  были  доставлены  въ  1894  году  въ  разобранномъ 
состояніи  по  желѣзнымъ  дорогамъ,  пароходы  же  слѣдовали  изъ  Англіи  подъ 
парами  чрезъ  Карское  море  подъ  конвоемъ  морскаго  парохода  Бленкатръ 
(капитанъ  Виггинсъ)  и  прибыли  благополучно  10  сентября  въ  Енисей.  Не¬ 
зависимо  того  Морское  Министерство  передало  Управленію  Сибирской  желѣз¬ 
ной  дороги  два  парохода  «Лейтенантъ  Малыгинъ»  и  «Бардъ»  изъ  экспедиціи 
капитана  Добротворскаго  и  были  пріобрѣтены  отъ  потомственнаго  почетнаго 
гражданина  А.  М.  Сибирякова  два  туэрные  парохода  «Св.  Иннокентій»  и 
«Илимъ»,  а  также  были  пожертвованы  А.  М.  Сибиряковымъ  цѣпи,  проло¬ 
женныя  имъ  по  нѣкоторымъ  порогамъ  Ангары. 

Самое  исполненіе  работъ  на  р.  Чулымѣ  было  возложено  сначала  на  на¬ 
чальника  работъ  по  сооруженію  Средне- Сибирской  дороги,  а  потомъ  на  Том¬ 
скій  округъ  путей  сообщенія;  работы  же  на  р.  Ангарѣ  находились  послѣдо¬ 
вательно  въ  завѣдываніи  инженеровъ  Лопатто  и  Чернцова. 

Кромѣ  того  подъ  вѣдѣніемъ  инженеровъ  Савримовича  и  А.  Валуева  про¬ 
изводилось  улучшеніе  судоходныхъ  условій  рѣкъ  Шилки,  Амура  и  Уссури, 
причемъ  на  1  января  '1898  года  окончены  изслѣдованія  фарватера  этихъ 
рѣкъ  отъ  Станицы  Митрофаново  (на  Шилкѣ)  до  станицы  Иманъ  (на  Уссури) 
и  издана  навигаціонная  карта  р.  Амура  въ  масштабѣ  2  версты  въ  дюймѣ, 
произведена  обстановка  фарватера  всѣхъ  трехъ  рѣкъ  указательными  знаками, 
пріобрѣтены  заказомъ  въ  Голландіи  и  собраны  на  мѣстѣ  2  землечерпатель¬ 
ницы  и  5  къ  нимъ  шаландъ,  а  для  перевозки  строительныхъ  матеріаловъ 
организовано  казенное  пароходство,  состоящее  изъ  слѣдующихъ  судовъ:  2  па- 
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ровыхъ  баркаса,  6  мелкосидящихъ  пароходовъ,  6  буксирныхъ  пароходовъ,  7 
стальныхъ  и  16  деревянныхъ  баржъ. 

На  всѣ  эти  улучшенія  и  на  содержаніе  и  дѣйствіе  судовыхъ  карава¬ 
новъ  было  затрачено  въ  1896  —  1897  годахъ:  для  р.  Чулыма  105.010  руб., 
для  р.  Ангары  1.594.990  руб.,  для  рр.  Шилки,  Амура  и  Уссури  1.06В. 000  р. 
Стоимость  землечерпательныхъ  машинъ  съ  караванами  составила  4В0.000  р. 
и  стоимость  пароходовъ  и  желѣзныхъ  баржъ  1.В70.000  руб. 

Всѣ  эти  средства  дали  возможность  значительно  усилить  доставку  же¬ 
лѣзнодорожныхъ  матеріаловъ,  а  по  р.  Ангарѣ  оказали  большое  содѣйствіе 
перевозкѣ  на  Байкалъ  парохода-ледокола  и  плавучаго  дока. 


Заканчивая  нашъ  историческій  очеркъ  хода  дѣла  по  сооруженію  Вели¬ 
кой  Сибирской  желѣзной  дороги,  мы  не  считаемъ  возможнымъ  не  сказать 
нѣсколькихъ  словъ  о  Китайской  Восточной  желѣзной  дорогѣ  и  обойти 
молчаніемъ  Амурскія  изысканія,  хотя  послѣднія  и  не  получили  непосред¬ 
ственнаго  примѣненія. 

Провозглашенная  въ  Высочайшемъ  рескриптѣ  17  марта  1891  года 
(см.  стр.  479)  постройка  сплошной  чрезъ  всю  Сибирь  желѣзной  дороги  есте¬ 
ственно  должна  была  включить  въ  сплошную  магистральную  линію  и  ту 
часть  ея,  которой,  между  Срѣтенскомъ  и  Хабаровскомъ,  дано  названіе  Амур¬ 
ской  желѣзной  дороги,  какъ  пролегающей  въ  предѣлахъ  Амурской  области  и 
вдоль  теченія  р.  Амура. 

Высочайше  утвержденнымъ  10  декабря  1892  года  журналомъ  Особаго 
Совѣщанія  по  постройкѣ  Сибирской  желѣзной  дороги,  постройка  участка  отъ 
Срѣтенска  до  Хабаровска  была  отнесена  къ  третьей  очереди,  а  Высочайше 
утвержденнымъ  13  мая  1894  Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія  разрѣ¬ 
шены  были  изысканія  Амурской  желѣзной  дороги,  съ  ассигнованіемъ  на  это 
1  мил.  рублей. 

Изысканія  эти  были  возложены  на  три  партіи  подъ  общимъ  руковод¬ 
ствомъ  инженера  Савримовича  и  произведены  въ  1894  и  1895  годахъ. 

Избранное  направленіе  дороги  пролегаетъ  чрезъ  Станицы  Покровскую, 
Свирбѣеву  и  Толбузину,  долиной  рѣки  Перы,  чрезъ  деревню  Бордогонъ,  село 
Александровское,  верховье  рѣки  Завитой,  станокъ  Рогожина,  деревню  Дп- 
канку,  поселокъ  Аркадіе-Семеновскій,  подножьемъ  горъ  Осинда,  долиной  рѣки 
Хпнганы,  чрезъ  хребетъ  Лагаръ-Аулъ,  и  далѣе  лѣвымъ  берегомъ  рѣки  Боль¬ 
шой  Биры  и  долинами  рѣкъ  Урьми  и  Тунгуски  на  Хабаровскъ. 

Длина  избраннаго  направленія  составила  1.304,50  версты,  а  съ  вѣт¬ 
вями  къ  пристанямъ  1.341,50  верстъ,  а  полная  стоимость  дороги  исчислена 
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была  инженеромъ  Савримовпчемъ  въ  94.152.000  руб.,  пли  на  версту 
70.200  руб. 

Сколь  непривлекательна  данная  мѣстность  можно  видѣть  изъ  того,  что 
при  ничтожной  населенности,  по  свидѣтельству  изысканій,  глубина  зимняго 
промерзанія  доходитъ  до  5 — 6  аршинъ;  средняя  температура  января  около 

30 — 35°  ниже  нуля;  зимы  безснѣжныя;  рабочій  періодъ  100  дней  и  кромѣ 

телеграфа  и  рѣкъ  никакихъ  другихъ  путей  сообщенія  въ  краѣ  не  суще¬ 
ствуетъ.  Что  же  касается  санитарныхъ  условій,  то  для  характеристики  ихъ 

могутъ  служить  слѣдующія  выписки  изъ  донесеній: 

« Служащіе  партіи  инженера  Непокойчицкаго  начали  болѣть:  трое  боль¬ 
ныхъ,  изъ  которыхъ  одинъ  при  смерти».  (Телегр.  Непокойчицкаго  отъ  19  октября 
1894  г.). 

«Служащіе  партіи  инженера  Краевскаго  начали  болѣть:  больныхъ  трое, 
изъ  которыхъ  двое  отказались  отъ  службы».  (Телегр.  Краевскаго  отъ  31  октября 
1894  г.). 

«Ежедневно  обильный  дождь;  нижніе  чины,  работающіе  въ  тайгѣ,  на 
Маломъ  Хинганѣ,  сильно  болѣютъ  цынгой;  партія,  работавшая  въ  долинѣ 
р.  Биры,  потопивъ  провизію,  питалась  вьючными  лошадьми;  въ  районѣ  отъ 
р.  Бурей  до  Хабаровска,  Сибирская  язва;  въ  партіяхъ  этого  района  пало 
45  лошадей;  нельзя  достать  провіанта;  инструменты  и  палатки  переносятся 
людьми».  Телегр.  Начальника  изысканій  отъ  27  іюля  1895  г.). 

Столь  неблагопріятныя  условія  Амурскаго  участка  усложнялись  еще 
тѣмъ,  что  участокъ  этотъ  пролегалъ  бы  почти  на  всемъ  своемъ  протяженіи 
вдоль  р.  Амура,  представляющей  собой  прекрасное  и  дешевое  сообщеніе 
Приамурскаго  края,  слѣдствіемъ  чего,  безъ  сомнѣнія,  являлась  бы  крайне  не¬ 
желательная,  съ  экономической  точки  зрѣнія,  .конкуренція  желѣзнодорожнаго 
пути  съ  пароходствомъ  по  Амурской  системѣ,  развитіе  котораго  весьма  важно 
какъ  въ  интересахъ  мѣстнаго  края,  такъ  и  общегосударственныхъ.  Един¬ 
ственно  возможнымъ  средствомъ  избѣжать  эти  неудобства  являлось  проведе¬ 
ніе  желѣзнодорожной  линіи  изъ  Забайкалья  во  Владивостокъ  болѣе  южнымъ 
и  прямымъ  путемъ  чрезъ  Маньчжурію. 

Выборъ  подобнаго  направленія  являлся  тѣмъ  болѣе  желательнымъ,  что 
въ  такомъ  случаѣ  линія  прошла  бы  въ  мѣстности,  далеко  превосходящей  и 
производительностью  почвы  и  климатическими  условіями  нашъ  Амурскій  край 
и,  включивъ  въ  сферу  русскаго  вліянія  эту  въ  значительной  степени  ода¬ 
ренную  природой  область,  замѣтно  сократила  бы  протяженіе  Сибирской  маги¬ 
страли,  а  тѣмъ  самымъ  и  пробѣгъ  по  ней  транзитныхъ  грузовъ,  что  явля¬ 
лось  также  вопросомъ  настоятельной  необходимости  въ  виду  предстоящаго 
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сибирскому  пути  соперничества  съ  существующими  на  дальній  востокъ  океан¬ 
скими  путями  сообщенія. 

Всѣ  эти  обстоятельства  и  соображенія  не  могли  не  вызвать  къ  жизни 
еще  прежде  (см.  стр.  472)  зарождавшагося  въ  этомъ  смыслѣ  вопроса,  такъ 
что  въ  1895  году  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  были  произведены  изы¬ 
сканія  направленія  Сибирской  магистрали  черезъ  Маньчжурію,  а  Министер¬ 
ствомъ  Иностранныхъ  Дѣлъ,  совмѣстно  съ  Министерствомъ  Финансовъ,  завя¬ 
заны  одновременно  переговоры  съ  Китайскимъ  Правительствомъ  о  проведеніи 
сибирской  линіи  но  этому  направленію.  Начатые  въ  Пекинѣ  переговоры  про¬ 
должались  въ  Петербургѣ  и  Москвѣ  во  время  торжествъ  священнаго  Ихъ 
Императорскихъ  Величествъ  коронованія.  Въ  результатѣ  Китайское  Прави¬ 
тельство  выразило  согласіе  на  выдачу  концессіи  на  постройку  и  эксплоата¬ 
цію  Маньчжурской  желѣзной  дороги  Русско-Китайскому  Банку.  На  основаніи 
договора,  заключеннаго  27  августа  1897  годэ  въ  Берлинѣ  Китайскимъ  Пра¬ 
вительствомъ  съ  Русско-Китайскимъ  Банкомъ,  послѣднимъ  было  образовано 
акціонерное  общество, — подъ  названіемъ  «Общество  Китайской  Восточной  же¬ 
лѣзной  дороги»  *),  уставъ  котораго  былъ  представленъ  еще  ранѣе  и  удо¬ 
стоился  Высочайшаго  утвержденія  4  декабря  1896  года.  Главнѣйшія  осно¬ 
ванія,  на  коихъ  Обществу  предоставлена  постройка  и  эксплоатація  желѣзной 
дороги,  сводятся  къ  нижеслѣдующему. 

Предсѣдатель  Правленія  Общества  назначается  Китайскимъ  Правитель¬ 
ствомъ,  но  будетъ  получать  содержаніе  отъ  Общества. 

Дорога  будетъ  построена  той  же  5-футовой  колеи,  что  и  русскія  же¬ 
лѣзныя  дороги. 

Сборы  и  доходы  Общества,  тарифы  на  перевозку  пассажировъ  и  гру¬ 
зовъ,  телеграфъ  дороги  и  проч.  будутъ  свободны  отъ  всякаго  китайскаго  на¬ 
лога  и  сбора,  Всѣ  предметы  и  матеріалы,  необходимые  для  постройки  и 
эксплоатаціи  дороги,  освобождаются  отъ  всякихъ  китайскихъ  сборовъ,  какъ 
таможенныхъ,  такъ  и  внутреннихъ. 

Багажъ  пассажировъ,  равно  товары,  перевозимые  транзитомъ  по  китай¬ 
ской  територіи  отъ  одной  русской  станціи  до  другой,  не  будутъ  подлежать 
китайскимъ  таможеннымъ  пошлинамъ  и  будутъ  освобождены  отъ  всякихъ 
внутреннихъ  китайскихъ  сборовъ  и  налоговъ. 

Товары,  ввозимые  изъ  Россіи  въ  Китай  по  желѣзной  дорогѣ  и  вывози¬ 
мые  изъ  Китая  въ  Россію  тѣмъ  же  путемъ,  будутъ  уплачивать,  соотвѣт- 


*)  Изложенныя  здѣсь  свѣдѣнія  о  Китайской  Восточной  желѣзной  дорогѣ  любезпо  со¬ 
общены  намъ  Директоромъ-Распорядителемъ  Правленія  Общества  означенной  дороги  Э.  К. 
Циглеромъ. 
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ственно,  ввозную  или  вывозную  китайскую  пошлину  въ  размѣрѣ  на  одну 
треть  меньше  по  сравненію  съ  пошлиною,  взимаемою  въ  морскихъ  китай¬ 
скихъ  таможняхъ. 

Тарифы  на  перевозку  пассажировъ  и  грузовъ,  равно  какъ  за  нагрузку 
и  выгрузку  товаровъ  устанавливаются  самимъ  Обществомъ. 

Общество  будетъ  эксплоатировать  дорогу  въ  теченіе  80  лѣтъ  со  вре¬ 
мени  открытія  движенія  по  всей  линіи;  по  минованіи  сего  срока,  дорога  пе¬ 
рейдетъ  безплатно  къ  Китайскому  Правительству. 

По  прошествіи  36  лѣтъ  со  времени  открытія  движенія  по  дорогѣ,  Ки¬ 
тайское  Правительство  имѣетъ  право  выкупить  дорогу,  причемъ  оно  должно 
возмѣстить  Обществу  полностью  всѣ  затраченные  въ  это  дѣло  капиталы,  а 
равно  и  всѣ  долги,  сдѣланные  Обществомъ  для  потребностей  дороги,  съ  на¬ 
росшими  на  нихъ  процентами.  Ни  въ  какомъ  случаѣ  Китайское  Правитель¬ 
ство  не  можетъ  вступить  во  владѣніе  дорогою  раньше,  нежели  соотвѣтствую¬ 
щая  выкупная  сумма  будетъ  положена  въ  Россійскій  Государственный  Банкъ. 

Ближайшій  надзоръ  за  дѣятельностью  Общества  предоставленъ  Русскому 
Министру  Финансовъ,  а  всѣ  переговоры  съ  Центральнымъ  Китайскимъ  Прави¬ 
тельствомъ  Общество  ведетъ  черезъ  своего  Предсѣдателя. 

Вѣдѣнію  Министерства  Финансовъ  предоставлено  и  самое  исполненіе 
работъ. 

Въ  началѣ  апрѣля  1897  года  главный  инженеръ  по  постройкѣ  дороги 
Г.  Юговичъ  отправился  на  дальній  Востокъ.  По.  прибытіи  его  во  Владиво¬ 
стокъ,  было  немедленно  приступлено,  подъ  его  непосредственнымъ  руковод¬ 
ствомъ,  къ  изысканіямъ  направленія  дороги,  а  также  къ  подготовительнымъ 
работамъ  но  ея  сооруженію,  а  16  августа  того  же  года  были  уже  открыты, 
близъ  ст.  Полтавской,  расположенной  не  далеко  отъ  границы  Южно-Уссурій¬ 
скаго  края,  земляныя  работы  по  сооруженію  пути. 

Первоначальное  направленіе  дороги,  на  основаніи  рекогносцировочныхъ 
изысканій  Министерства  Путей  Сообщенія,  произведенныхъ  въ  1896  году, 
проектировалось  отъ  станціи  Ононъ  Забайкальской  желѣзной  дороги  на 
г.г.  Хайларъ,  Цицикаръ,  Хуланченъ  и  Нингуту  и  далѣе  до  станціи  «Николь¬ 
ское»  Уссурійской  желѣзной  дороги.  При  выборѣ  подобнаго  направленія,  Ми¬ 
нистерство  Путей  Сообщенія  руководствовалось,  главнымъ  образомъ,  жела¬ 
ніемъ  найти  кратчайшую  линію  между  Забайкальской  желѣзной  дорогой  и 
г.  Владивостокомъ.  Правленіе  Общества,  предусматривая,  что  рано  или  поздно 
Китайская  Восточная  желѣзная  дорога  будетъ  соединена  съ  Китайскими  же¬ 
лѣзными  дорогами  въ  Южной  Маньчжуріи,  признало,  съ  своей  стороны,  бо¬ 
лѣе  цѣлесообразнымъ,  оставивъ  эту  линію,  произвести  изысканія  по  болѣе 
южному  направленію,  а  именно  на  г.г.  Бодунэ  и  Нингуту,  имѣя  въ  виду, 
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чтобы  направленіе  дороги  было  но  возможности  кратчайшимъ  не  только  для 
Владивостока,  но  и  для  будущей  соединительной  вѣтви  съ  указанными  Ки¬ 
тайскими  желѣзными  дорогами. 

Произведенныя  по  послѣднему  направленію  изысканія  показали  однако, 
что  проведеніе  линіи  но  этому  направленію,  независимо  значительнаго  удли¬ 
ненія  ея,  представляетъ  громадныя  техническія  трудности,  что,  въ  свою  оче¬ 
редь,  не  только  вызвало  бы  большія  денежныя  затраты,  но  и  потребовало 
бы  болѣе  продолжительнаго  срока  постройки.  Этими,  же  изысканіями,  для  де¬ 
тальнаго  разсмотрѣнія  коихъ  на  мѣстѣ  Правленіемъ  Общества  былъ  коман¬ 
дированъ  на  дальній  востокъ  Товарищъ  Предсѣдателя  инженеръ  С.  И.  Кер- 
бедзъ,  выяснилось,  что  наиболѣе  выгодной  линіей  дороги  слѣдуетъ  считать 
направленіе  отъ  с.  Нагаданъ,  на  границѣ  Забайкалья,  на  г.  Хайларъ,  до 
пересѣченія  рѣки  Нонни  въ  15  верстахъ  южнѣе  г.  Цицикара,  и  далѣе  че¬ 
резъ  г.  Ажехе  до  границы  Приморской  области,  близъ  селенія  Березовая 
Падь,  и  оттуда  до  Никольскаго.  При  этомъ  общее  протяженіе  линіи  отъ  За¬ 
байкальской  до  Уссурійской  желѣзныхъ  дорогъ  составитъ  около  1.874  верстъ, 
изъ  коихъ  въ  Забайкальѣ  около  824  верстъ  (отъ  ст.  Кайдаловской  до  Ки¬ 
тайской  границы),  въ  предѣлахъ  Маньчжуріи  около  1.450  верстъ  и  отъ  гра¬ 
ницы  до  ст.  Никольское,  Уссурійской  желѣзной  дороги,  около  ПО  верстъ. 

Необходимый  для  сооруженія  Китайской  Восточной  желѣзной  дороги 
(протяженіемъ  около  1.450  верстъ)  капиталъ  имѣетъ  быть  составленъ  посред¬ 
ством!,  выпуска  акцій  и  облигацій.  Акціонерный  капиталъ  Общества  опре¬ 
дѣленъ  въ  5  милл.  рублей  нарицательныхъ.  Выпущены  онѣ  по  нарицатель¬ 
ной  цѣнѣ  и  гарантіи  Русскаго  правительства  имъ  не  предоставлено.  Въ  осталь¬ 
ной  своей  части  капиталъ  составляется  посредствомъ  выпуска  гарантирован¬ 
ныхъ  облигацій.  Облигаціи  будутъ  выпускаемы  но  мѣрѣ  надобности,  каждый 
разъ  съ  особаго  разрѣшенія  Министра  Финансовъ,  при  чемъ  нарицательная 
сумма  и  валюта  каждаго  отдѣльнаго  выпуска  облигацій,  время  и  условія 
выпуска,  а  также  и  форма  самихъ  облигацій,  подлежатъ  утвержденію  русскаго 
Министра  Финансовъ.  На  1  января  1898  года  основной  капиталъ  Общества 
выразился  въ  номинальной  суммѣ  20  милл.  рублей. 

Опасаясь,  что  разсмотрѣніе  въ  Петербургѣ  результатовъ  изысканій,  про¬ 
изведенныхъ  строительнымъ  Управленіемъ  Китайской  Восточной  желѣзной  до¬ 
роги,  въ  виду  отдаленности  района  работъ,  могло  бы  задержать  разрѣшеніе 
вопроса  о  выборѣ  направленія  линіи  и  тѣмъ  самымъ  отразиться  крайне  не¬ 
выгодно  на  всемъ  ходѣ  сооруженія,  Правленіе  Общества  признало  необходи¬ 
мымъ,  какъ  указано  выше,  командировать  на  дальній  востокъ  товарища  пред¬ 
сѣдателя,  инженера  С.  И.  Кербедза,  для  детальнаго  разсмотрѣнія  на  мѣстѣ 

какъ  результатовъ  изысканій,  такъ  и  для  разрѣшенія  нѣкоторыхъ  другихъ 
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вопросовъ,  связанныхъ  съ  постройкою  дороги.  Согласно  телеграфнымъ  доне¬ 
сеніямъ  инженера  Кербедза,  несмотря  па  крайне  тяжелыя  условія  и  всевозмож¬ 
ныя  лишенія,  къ  1  января  1898  года  изысканія  линіи,  благодаря  стойкости 
п  энергіи  служащихъ,  были  уже  вполнѣ  закончены,  причемъ  подробными 
изысканіями  пройдено  4.408  версты,  рекогносцировкою  1.699  верстъ  и  снято 
горизонтальныхъ  плановъ  болѣе  451  квадратной  версты,  причемъ  главный 
инженеръ  и  его  помощникъ  лично  осмотрѣли  всю  линію,  проѣхавъ  съ  этою 
цѣлью  около  8.000  верстъ. 

Сооруженіе  этой  Китайской  Восточной  желѣзной  дороги,  вопросъ  нѣ¬ 
сколькихъ  ближайшихъ  лѣтъ  и,  если  къ  тому  времени,  какъ  надо  надѣяться, 
будетъ  построенъ  и  Кругобайкальскій  участокъ,  то,  въ  связи  со  строимой 
уже  тѣмъ  же  Обществомъ  (см,  стр.  504)  Николаевской  вѣтвыо,  завершено 
будетъ  исполненіе  объявленной  съ  высоты  Престола,  въ  рескриптѣ  1 7  марта 
1891  года,  Воли  о  проведеніи  до  Владивостока  сплошной  желѣзнодорожной 
линіи  чрезъ  всю  Сибирь,  и  линія  эта  отъ  Челябинска  до  Владивостока  со¬ 
ставитъ  протяженіе  около  6.102  верстъ,,  или  на  290  верстъ  менѣе  чѣмъ  то 
было  бы  при  направленіи  по  Амурскому  участку  чрезъ  Хабаровскъ. 


Желѣзныя  дороги  второстепеннаго  и  мѣстнаго  значенія  и  подъѣздные  пути. 

По  мѣрѣ  того,  какъ  сгущавшаяся  въ  каждой  странѣ  желѣзнодорожная 
сѣть  все  болѣе  и  болѣе  обнимала  важнѣйшія  въ  государственномъ  отноше¬ 
ніи  и  наиболѣе  дѣятельныя  сообщенія,  начинала  повсемѣстно  возникать  по¬ 
требность  въ  желѣзнодорожныхъ  путяхъ  и  для  сообщеній,  менѣе  дѣятель¬ 
ныхъ,  а  равно  для  соединенія  съ  сѣтью  оставшихся  въ  сторонѣ  отъ  нея  го¬ 
родовъ,  торгово-промышленныхъ  центровъ  и  разныхъ  учрежденій.  Между  тѣмъ, 
пути  эти  и  вѣтви,  въ  большей  и  меньшей  степени,  не  представляя  собой 
присущаго  главнымъ  магистральнымъ  линіямъ  государственнаго  значенія, 
въ  то  же  время  не  обѣщали  и  достаточной  доходности.  Правительства  и 
частная  предпріимчивость,  уже  успѣвшія  приспособиться  къ  условіямъ  со¬ 
оруженія  главныхъ  магистральныхъ  линій  (стр.  2),  встрѣтились  съ  новою  за¬ 
дачею,  нелегкость  которой  доказывается  уже  тѣмъ,  что  опа  не  можетъ  счи¬ 
таться  рѣшеною  и  по  настоящее  время. 

Если  съ  одной  стороны  возникалъ  спорный  вопросъ  о  степени  Государ¬ 
ственнаго  значенія  данныхъ  линій  и  о  цѣлесообразности  затратъ  на  нихъ 
казенныхъ  средствъ,  то  съ  другой  стороны  представлялось  въ  большинствѣ 
случаевъ  безнадежнымъ  разсчитывать  на  безусловную  частную  предпріим¬ 
чивость. 
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Естественнымъ  послѣдствіемъ  такого  положенія  прежде  всего  являлась 
потребность  удешевленія  постройки  и  эксплоатаціи  упрощеніемъ  самаго  типа 
и  смягченіемъ  требованій,  обыкновенно  предъявляемыхъ  къ  главнымъ  линіямъ 
жел.  дорогъ,  но  въ  большинствѣ  случаевъ  и  этого  оказывалось  недостаточ¬ 
нымъ  для  частной  предпріимчивости.  Требовалось  предоставить  ей  въ  той 
пли  иной  формѣ  еще  непосредственную  помощь,  путемъ  ли  дарованія  пред- 
пршшматслю  тарифныхъ  льготъ,  путемъ  ли  освобожденія  его  отъ  нѣкоторыхъ 
обязательныхъ  платежей  или,  наконецъ,  непосредственнымъ  денежнымъ  воспо- 
собленіемъ,  причемъ,  въ  послѣднемъ  случаѣ  возникалъ  еще  вопросъ,  въ  ка¬ 
кой  мѣрѣ  воспособленіе  это  должно  падать  на  само  Правительство  и  на  сколько 
должны  принять  въ  немъ  участіе  мѣстныя  учрежденія,  заинтересованныя  въ 
устройствѣ  даннаго  пути.  Нѣкоторымъ  исключеніемъ  являлись  лишь  тѣ  бо¬ 
ковыя  отвѣтвленія  главныхъ  линій,  которыя  могли  окупиться  увеличеніемъ 
доходности  сихъ  послѣднихъ  путемъ  привлеченія  къ  нимъ  новыхъ  грузовъ,  и 
устраиваемыя  торгово-промышленными  учрежденіями  вѣтви  частнаго  ихъ  поль¬ 
зованія,  постройка  и  эксплоатація  которыхъ  возмѣщается  выгодами  непосред¬ 
ственной  связи  этихъ  учрежденій  съ  желѣзнодорожной  сѣтью. 

Вообще  вопросъ  о  жел.  дорогахъ  второстепеннаго  значенія  и  о  подъѣзд¬ 
ныхъ  желѣзнодорожныхъ  путяхъ  представляетъ  столь  значительныя  особен¬ 
ности,  что,  хотя  о  многихъ  изъ  нихъ  уже  было  между  прочимъ  говорено 
выше,  при  изложеніи  общаго  очерка  распространенія  нашей  сѣти,  по  мы  опа¬ 
сались  оставить  слишкомъ  большой  пробѣлъ,  не  посвятивъ  ему  отдѣльно 
особаго  вниманія. 


Подобно  тому,  какъ  мы  уже  поступили  по  отношенію  къ  первоначаль¬ 
ному  періоду  введенія  у  насъ  жел.  дорогъ  вообще,  и  здѣсь,  для  болѣе  пол¬ 
наго  освѣщенія  хода  дѣлъ  относительно  второстепенныхъ  и  подъѣздныхъ 
путей,  приведемъ  предварительно  хотя  краткія  общія  свѣдѣнія  о  томъ,  что 
по  сему  предмету  дѣлалось  и  дѣлается  въ  другихъ  ближайшихъ  къ  намъ 
странахъ. 

Во  Франціи  первыя  второстепенныя  жел.  дороги  были  построены  въ 
концѣ  пятидесятыхъ  годовъ  на  средства  департаментовъ  и  общинъ  подъ  ви¬ 
домъ  грунтовыхъ  большаго  движенія,  оффиціальное  же  признаніе  категоріи 
второстепенныхъ  жел.  дорогъ  послѣдовало  лишь  закономъ  12  іюля  1865  г., 
который  въ  тоже  время  предоставилъ  Правительству  оказывать  денежное  по¬ 
собіе  ихъ  сооруженію.  Послѣдствія  этого  закона  вышли,  однако,  крайне  не¬ 
удачными.  Взамѣнъ  постройки  мелкихъ  линій,  которыя  обслуживали  бы  мѣст¬ 
ныя  нужды,  предприниматели-концессіонеры  воспользовались  правительствен- 
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нымъ  пособіемъ  для  сооруженія  отдѣльныхъ  участковъ,  связавъ  которые, 
создали  новыя  транзитныя  линіи  въ  конкурренцію  существовавшимъ,  но  такъ 
какъ  эксплоатація  такихъ  линій  оказалась  не  по  средствамъ,  то  владѣвшія 
ими  компаніи  обанкрутились  и  самыя  линіи,  будучи  куплены  правитель¬ 
ствомъ  или  большими  компаніями,  вошли  въ  составъ  магистральной  сѣти. 

Обстоятельство  это  вызвало  новый  законъ  11  іюня  1880  г.,  которымъ, 
не  стѣсняя  мѣстныя  власти  въ  выборѣ  способа  ихъ  участія,  допущено  въ 
принципѣ  воспособленіе  Правительства  только  въ  видѣ  ежегодныхъ  платежей 
прп  томъ  условіи,  чтобы  послѣднія  не  увеличивали  доходность  дороги  свыше 
5°/о  на  строительный  капиталъ  и  не  подымали  валоваго  дохода  на  версту 
свыше  10.500  франк,  для  дорогъ  ширококолейныхъ,  8.500  франковъ  для 
дорогъ  узкоколейныхъ  и  6.500  для  трамвеевъ.  Кромѣ  того,  предоставленіе 
такого  воспособленія  обусловливалось  не  меньшимъ  воспособленіемъ  со  сто¬ 
роны  мѣстной  власти,  одной  или  въ  совокупности  съ  заинтересованными  сто¬ 
ронами,  въ  видѣ  лп  годичныхъ  уплатъ  или  единовременныхъ  по  разсчету. 
Система  эта  позже  оказалась  съ  недостатками,  такъ  какъ,  обезпечивая  ком¬ 
паніи  данной  дороги  достаточный  доходъ,  дѣлала  ее  незаинтересованной  въ 
дальнѣйшемъ  развитіи  и  усиленіи  дороги,  а  потому  вызвала  па  практикѣ 
тотъ  порядокъ,  что  департаменты  стали  строить  дороги  сами  или  чрезъ  кон¬ 
цессіонеровъ  на  свои  средства  и  сдавать  затѣмъ  компаніямъ  только  ихъ 
эксплоатацію.  Хотя  для  большаго  заинтересованы  концессіонеровъ  въ  хозяй¬ 
ствѣ  предпріятія,  Правительство  въ  такихъ  случаяхъ  стало  требовать,  чтобы 
подвижной  составъ  былъ  поставляемъ  ими  самими,  тѣмъ  не  менѣе,  несмотря 
на  многіе  разнообразные  опыты,  еще  не  найдены  наиболѣе  цѣлесообразныя 
условія  разсчета,  которыя  обезпечивали  бы  Правительству  и  департаментамъ 
справедливое  возвращеніе  сдѣланныхъ  ими  затратъ  и  заинтересовывали  пред¬ 
принимателей  въ  развитіи  и  усиленіи  эксплоатируемыхъ  ими  дорогъ. 

Вообще,  задаваясь  нѣкоторымъ  ограниченіемъ  доходовъ  концессіонеровъ, 
законъ,  повидимому,  разсчитывалъ  на  образованіе  мѣстныхъ  компаній  изъ 
лицъ,  заинтересованныхъ  въ  пользѣ  жел.  дороги  для  даннаго  края;  въ  дѣй¬ 
ствительности  же,  въ  большей  части  случаевъ,  съ  испрошеніемъ  концессіи 
обращаются  компаніи,  для  данной  мѣстности  совершенно  постороннія,  финан¬ 
совыя  учрежденія,  разные  подрядчики  и  строители,  съ  цѣлью,  забравъ  кон¬ 
цессіи  въ  возможно  большемъ  числѣ  департаментовъ,  централизовать  по¬ 
томъ  это  дѣло  въ  однѣхъ  рукахъ. 

Выпускъ  облигацій  такихъ  компаній  производится  съ  разрѣшенія  Ми¬ 
нистра  публичныхъ  работъ,  причемъ,  за  исключеніемъ  случаевъ  спеціальной 
благонадежности,  размѣръ  облигаціоннаго  капитала  не  можетъ  превосходить 
размѣра  капитала  акціонернаго. 
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Что  же  касается  не  финансовой  стороны  дѣла,  то  французскій  законъ, 
распространяясь  на  жел.  дороги  второстепеннаго  значенія  я  на  трамвеи,  ра¬ 
зумѣя  подъ  этимъ  наименованіемъ  жел.  дороги,  прокладываемыя  на  полотнѣ 
шоссейныхъ  и  вообще  грунтовыхъ  дорогъ,  устанавливаетъ  противъ  главныхъ  ли¬ 
ній  ту  особенность,  что  иниціатива  въ  ихъ  постройкѣ  должна  непремѣнно  исхо¬ 
дить  отъ  мѣстныхъ  учрежденій,  какъ  напримѣръ  Генеральнаго  Совѣта  де¬ 
партамента  иля  Муниципальнаго  Совѣта,  законодательная  же  власть  только 
разрѣшаетъ  постройку,  если  признаетъ  выработанныя  условія  цѣлесообраз¬ 
ными,  при  чемъ  разрѣшеніе  это  относительно  второстепенныхъ  жел.  дорогъ 
дается  закономъ,  а  относительно  трамвеевъ — декретомъ.  Въ  послѣднемъ  слу¬ 
чаѣ  самая  концессія  дается  отъ  лица  Правительства  или  департамента,  или 
общины,  смотря  по  тому,  въ  чьемъ  вѣденіи  находится  данная  грунтовая 
дорога. 

Другая  особенность  состоитъ  въ  томъ,  что  надзоръ  за  этими  линіями 
возлагается  на  особыя  мѣстныя  учрежденія  департаментовъ,  а  всѣ  права, 
предоставляемыя  общественной  власти  по  концессіямъ,  возлагаются  не  на 
Министерство  публичныхъ  работъ,  а  на  префектовъ. 

Всѣ  дороги,  получающія  субсидію  отъ  Правительства,  обязуются  пере¬ 
возить  почту  безплатно  и  вообще  всѣ  обязанности,  по  отношенію  къ  обще¬ 
ственному  пользованію,  хотя  и  не  столь  тяжки  какъ  для  главныхъ  линій, 
но  все  же  не  легки. 

Техническія  послабленія  въ  постройкѣ  и  эксплоатаціи  подлежатъ  опре¬ 
дѣленію  въ  каждомъ  частномъ  случаѣ  техническими  условіями  и  единствен¬ 
ная  общая  мѣра,  установленная  въ  этомъ  отношеніи  закономъ,  состоитъ  въ 
предоставленіи  префектамъ  права  не  требовать  оградъ  вдоль  линій  и  переѣзд¬ 
ныхъ  барьеровъ. 

Къ  какой  мѣрѣ  выражается  денежное  воспособленіе  французскаго  Пра¬ 
вительства  желѣзнымъ  дорогамъ  мѣстнаго  значенія  и  каковы  результаты  этого 
воспособленія,  можно  судить  по  слѣдующимъ  даннымъ  *): 

Желѣзныхъ  дорогъ  мѣстнаго  значенія  безъ  гарантіи  Правительства  и 
департаментовъ  болѣе  не  строится.  При  общемъ  протяженіи  въ  1.200  кило¬ 
метровъ,  онѣ  дали  въ  1891  году  10.800.000  франковъ  валоваго  сбора  и 
8.800.000  франковъ  чистаго  дохода  на  строительный  капиталъ  въ  164  мил¬ 
ліона  или  2°/о. 

Что  же  касается  гарантированныхъ  дорогъ  мѣстнаго  значенія,  то  въ 
1898  году  протяженіе  ихъ,  уже  открытыхъ  для  эксплоатаціи,  составляло 
4.207  километра,  при  строительномъ  капиталѣ  въ  294  милліона  и  чистомъ 

*)  ВиІІеШі  Не  Іа  соттіззіоп  іпіегпаМопаІе  Ии  сопдгёз  сіез  сііетіпз  Не  Гег  осіоЬге  1898. 
Статья  С.  Соізооп, 
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доходѣ  до  0,6%,  а  вмѣстѣ  съ  разрѣшенными  уже,  но  не  открытыми,  со¬ 
ставляетъ  нынѣ  5.783  километра. 

За  1896  годъ  сумма  гарантіи,  у  плоченная  Правительствомъ,  составила 
свыше  4.800.000  франковъ,  а  уплоченная  департаментами  5.800.000.  По 
бюджету  1898  года  размѣръ  уплаты  Правительственной  гарантіи  исчисленъ 
въ  6.800.000. 

Въ  Бельгіи ,  при  значительной  густотѣ  главной  сѣти,  вопросъ  о  второ¬ 
степенныхъ  жел.  дорогахъ  возникъ  только  въ  началѣ  80-хъ  годовъ  и  вы¬ 
разился  закономъ  отъ  24  іюня  1885  года,  которымъ  право  на  полученіе 
всякихъ  концессій  мѣстныхъ  жел.  дорогъ  предоставлено  особому  Національ¬ 
ному  Обществу.  Другія  общества  или  частныя  лица  могутъ  получить  же¬ 
лаемую  ими  концессію  только  въ  томъ  случаѣ,  если  Національное  Общество, 
въ  годовой  срокъ  по  предъявленіи  ему  о  томъ  ходатайства,  не  изъявитъ  же¬ 
ланія  взять  концессію  на  себя.  Собственно  Общество  это  не  можетъ  быть 
разсматриваемо  какъ  промышленное  или  коммерческое  предпріятіе.  Скорѣй  это 
полуправительственное  учрежденіе,  вѣдающее  акціонерныя  общества  мѣст¬ 
ныхъ  жел.  дорогъ  и  ихъ  капиталы  и  служащее  посредникомъ  между  Прави¬ 
тельствомъ,  провинціями,  общинами  и  частными  лицами.  По  мѣрѣ  предъяв¬ 
ленія  потребностей  въ  желѣзнодорожныхъ  путяхъ  мѣстнаго  значенія,  На¬ 
ціональное  Общество  входитъ  въ  ближайшее  изученіе  вопроса,  организуетъ 
для  каждой  дороги  особое  акціонерное  общество,  собираетъ  капиталъ  и  ис¬ 
полняетъ  постройку.  Двѣ  трети  строительнаго  капитала  должны  быть  от¬ 
пускаемы  Правительствомъ,  провинціями  и  общинами,  причемъ  законъ  пре¬ 
доставляетъ  Правительству  право  вносить  до  половины  строительнаго  капи¬ 
тала.  Капиталамъ  каждой  линіи  ведется  отдѣльный  счетъ.  Общество  само  до¬ 
рогъ  этихъ  не  эксплоатируетъ,  а  сдаетъ  эксплоатацію  въ  аренду,  руковод¬ 
ствуясь  установленнымъ  на  это  нормальнымъ  договоромъ.  Чистый  доходъ  по 
эксплоатаціи  каждой  линіи  дѣлится  между  акціонерами  ея  до  предѣла  4%°/ о, 
на  сдѣланные  ими  взносы,  превышеніе  же  дохода  противъ  этой  нормы  рас¬ 
предѣляется  слѣдующимъ  образомъ:  %  въ  видѣ  дополнительнаго  дивиденда 
акціонерамъ,  %  отчисляются  въ  запасный  капиталъ  Общества,  а  остальныя 
%  обращаются  въ  спеціальный  фондъ  для  улучшенія  и  развитія  данной  линіи. 

Въ  случаѣ  дефицита,  таковой  покрывается  Національнымъ  Обществомъ 
изъ  общаго  запаснаго  капитала  или  авансами  въ  счетъ  будущихъ  прибылей, 
но  Національному  Обществу  предоставляется  право  отказаться  отъ  эксплоа¬ 
таціи  каждой  линіи,  которая  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ  не  покроетъ  своими  до¬ 
ходами  расходовъ  эксплоатаціи  или,  которая  въ  теченіе  пяти  лѣтъ  подрядъ 
дастъ,  за  покрытіемъ  расходовъ  эксплоатаціи,  доходъ  меньшій  половины 
суммы  процентовъ  на  строительный  капиталъ. 
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Во  главѣ  Національнагоо  Общества  стоитъ  совѣтъ,  котораго  предсѣда¬ 
тель,  главный  директоръ  и  половинное  число  членовъ  назначаются  королемъ. 

Срокъ  существованія  Общества  не  ограниченъ  и  прекращеніе  его  дѣя¬ 
тельности  можетъ  послѣдовать  только  на  основаніи  особаго  закона. 

Надзоръ  за  дорогами  лежитъ  на  центральномъ  Правительствѣ,  которое 
вправѣ  требовать  повышенія  тарифа  если  будетъ  доказано,  что  данная  мѣст¬ 
ная  дорога  дѣлаетъ  конку рренцію  главной  линіи.  Общество  избавлено  отъ 
всякихъ  повинностей,  сборовъ  и  налоговъ  не  только  въ  пользу  государствен¬ 
ной  казны,  но  также  въ  пользу  провинцій  и  общинъ. 

Порядокъ  этотъ  содѣйствовалъ  сильному  развитію  въ  Бельгіи  сѣти  мѣст¬ 
ныхъ  жсл.  дорогъ  п  дѣла  Національнаго  Общества  идутъ  прекрасно,  тѣмъ  не 
менѣе  аренда  эксплоатаціи  вызываетъ  тѣ  же  затрудненія,  что  и  во  Франціи. 

При  наступленіи  надобности  въ  усиленномъ  ремонтѣ  или  въ  какихъ- 
либо  случайно  вызываемыхъ  расходахъ,  въ  интересы  арендатора  входитъ 
уклониться  отъ  этихъ  расходовъ  и  даже  отказаться  отъ  аренды  съ  потерею 
залога. 

Въ  Нидерландахъ  законами  отъ  9  августа  1878  года  и  28  октября 
1889  года,  Правительству  предоставлено  допускать  разныя  послабленія  по 
отношенію  къ  тѣмъ  жел.  дорогамъ  мѣстнаго  значенія,  на  которыхъ  нагрузка 
на  ось  паровоза  не  превосходитъ  10.000  килограммъ  и  скорость  не  превы¬ 
шаетъ  40  километровъ  въ  часъ  и  совершенно  освобождать  отъ  тѣхъ  же 
требованій  дороги,  на  которыхъ  скорость  не  превосходитъ  20  километровъ. 
Послабленія  эти  касаются  повинностей,  налагаемыхъ  на  прибрежную  соб¬ 
ственность,  устройства  оградъ,  организаціи  эксплоатаціи,  отношеній  къ  про¬ 
чимъ  перевозочнымъ  предпріятіямъ  и  къ  почтовому  вѣдомству,  причемъ  до¬ 
роги  всегда  освобождаются  отъ  безплатной  перевозки  почтъ. 

Концессіи  всегда  выдаются  Королевскимъ  Указомъ,  большею  частью 
безъ  субсидій  и  всегда  безъ  гарантіи.  Мѣстность,  чрезъ  которую  пролегаетъ 
дорога,  въ  большинствѣ  случаевъ  оказываетъ  субсидію  въ  размѣрѣ  до  1/10  строи¬ 
тельнаго  капитала,  но  подписка  на  бумаги  получившаго  концессію  Общества 
часто  покрывается  мѣстными  коммунами  и  заинтересованными  частными 
лицами. 

Всѣ  такія  дороги  выстроены  особыми  Обществами  и  эксплоатація  ихъ 
сдана  въ  аренду  большой  Голландской  Компаніи,  эксплоатирующей  главныя 
линіи.  Настоящими  же  экономическими  жел.  дорогами  въ  Голландіи  представ¬ 
ляются  проложенныя  на  полотнѣ  экипажныхъ  дорогъ.  Онѣ  пользуются  почти 
полной  свободой,  лишь  бы  скорость  движенія  не  превосходила  20  километ¬ 
ровъ  въ  часъ.  Закономъ  23  апрѣля  1880  года  онѣ  приравнены  къ  усло¬ 
віямъ  обыкновенныхъ  колесныхъ  дорогъ,  съ  тою  лишь  разницею,  что  ихъ 
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паровозы  подчинены  общимъ  правиламъ,  для  паровыхъ  котловъ  установлен¬ 
нымъ,  п  такимъ  образомъ  онѣ  вѣдаются  провинціальными  учрежденіями  безъ 
всякой  выдачи  концессій,  при  чемъ  допущеніе  прокладки  рельсовъ  зависитъ 
отъ  собственника  данной  грунтовой  дороги. 

Въ  Италіи ,  послѣ  закона  29  іюня  1878  года,  имѣвшаго  цѣлью  пре¬ 
доставить  нѣсколькимъ  линіямъ  облегченія  въ  строительномъ  отношеніи,  осво¬ 
божденіе  отъ  таможенныхъ  пошлинъ  и  ежегодную  въ  теченіе  85  лѣтъ  суб¬ 
сидію  въ  1.000  франковъ  на  километръ,  состоялся  29  іюля  1879  г.  общій 
законъ,  подраздѣлявшій  жел.  дороги  на  четыре  категоріи,  изъ  которыхъ  къ 
первой  отнесены  подлежащія  постройкѣ  на  государственныя  средства,  ко 
второй  и  третьей — дороги,  въ  постройкѣ  которыхъ  мѣстныя  учрежденія  и 
лица  должны  принимать  участіе  взносомъ  10  и  20°/о  капитала  и  къ  чет¬ 
вертой — второстепенныя  дороги  (1.580  килом.),  постройку  которыхъ  заинте¬ 
ресованныя  мѣстности  должны  покрыть  въ  размѣрѣ  7ю  расходовъ  до  стоимости 
80.000  франковъ  километръ,  3/10  ДО  стоимости  слѣдующихъ  70.000  франк, 
и  Ѵю  стоимости  сверхъ  сего. 

Для  дорогъ  этой  послѣдней  категоріи  сохранены  условія  и  облегченія, 
указанныя  закономъ  1878  года,  и  разрѣшены  узкоколейныя  дороги,  а  также 
проложеніе  ихъ  по  полотну  экипажныхъ  дорогъ,  лишь  бы  сохранялась  сво¬ 
бодная  для  обыкновеннаго  проѣзда  полоса  шириной  5  метровъ.  Въ  случаѣ 
дарованія  субсидіи,  концессія  подлежитъ  выдачѣ  Королевскимъ  Указомъ. 

Дальнѣйшимъ  закономъ  5  іюня  1881  г.,  право  Правительства  на  выдачу 
субсидій,  разрѣшенныхъ  закономъ  1878  года,  распространено  по  отношенію 
ко  всѣмъ  категоріямъ,  а  закономъ  24  іюля  1887  года  размѣръ  этихъ  суб¬ 
сидій  увеличенъ  съ  1.000  до  8.000  франковъ,  а  срокъ  платежа— съ  85 
до  70  лѣтъ. 

Наконецъ,  позднѣйшій  закоиъ,  внесенный  въ  1889  г.  и  утвержденный 
въ  1892  г.,  кромѣ  кодификаціи  предъидущаго,  распространяетъ  на  второ¬ 
степенныя  дороги  допущенное  въ  1885  году  для  главныхъ  линій  сокращеніе 
до  2%  налога  съ  пассажировъ  въ  городскихъ  и  пригородныхъ  сообщеніяхъ, 
освобождаетъ  отъ  налога  на  перевозки  большой  скорости,  ограничиваетъ  2% 
налогъ  на  перевозки  малой  скорости,  запрещаетъ  департаментамъ  и  общи¬ 
намъ  эксплоатировать  дороги  самимъ  и  устанавливаетъ  предѣльную  скорость 
въ  24  километра  въ  часъ  днемъ  и  въ  18  ночью. 

Здѣсь,  какъ  и  въ  Голландіи  жел.  дорогамъ  на  полотнѣ  проѣзжихъ  пре¬ 
доставлена  значительная  свобода,  такъ  какъ  допущеніе  ихъ  устройства  по¬ 
ставлено  исключительно  въ  зависимость  отъ  учрежденія  или  лица,  вѣдаю¬ 
щаго  или  владѣющаго  проѣзжей  дорогой,  а  потому  онѣ  получили  значитель¬ 
ное  распространеніе. 


523 


Въ  Австріи  первый  законъ  о  мѣстныхъ  жел.  дорогахъ,  кодифициро¬ 
вавшій  бывшія  отдѣльныя  постановленія,  былъ  изданъ  въ  1880  году.  Онъ 
былъ  дополненъ  17  іюня  1887  г.  и,  хотя  вызвалъ  оживленіе  въ  постройкѣ 
означенныхъ  путей,  но  не  разрѣшалъ  общаго  вопроса  о  финансовой  сторонѣ 
дѣла. 

Послѣдствіемъ  этой  неполноты  было  появленіе  въ  нѣкоторыхъ  провин¬ 
ціяхъ  мѣстныхъ  законовъ. 

Такъ,  Ландтагъ  Штиріи  вотировалъ  18  ноября  1890  г.  законъ  объ  обра¬ 
зованіи  фонда  въ  10  мил.  флориновъ  для  сооруженія  мѣстныхъ  жел.  дорогъ. 
Пользованіе  этимъ  фондомъ  обусловливалось  участіемъ  Правительства  и  за¬ 
интересованныхъ  лицъ  третью  капитала  постройки  данной  дороги  въ  видѣ 
безвозвратной  субсидіи,  или  подписки  на  непривиллегированныя  акціи,  или 
гарантіи  3/*  изъ  разсчета  4°/о  на  капиталъ. 

При  подобныхъ  же  условіяхъ  17  декабря  1892  г.  былъ  изданъ  законъ 
въ  Богеміи,  который  основною  формою  воздѣйствія  признавалъ  гарантію  про¬ 
центовъ  и  погашенія  по  пріобрѣтеннымъ  облигаціямъ,  выпускаемымъ  част¬ 
ными  предпріятіями,  или  прямую  ссуду  части  строительнаго  капитала,  или 
оставленіе  за  Правительствомъ  части  акцій. 

Королевскимъ  Сеймомъ  Галиціи,  Людомиріи  и  Вел.  Герцогства  Краков¬ 
скаго  былъ  изданъ  въ  іюлѣ  1893  г.  также  законъ,  которымъ  для  воснособ- 
ленія  второстепеннымъ  дорогамъ  допускалась  выдача  процентныхъ  ссудъ, 
или  оставленіе  части  акцій  за  королевствомъ  или  всякаго  иного  рода  восио- 
собленія  и  въ  томъ  числѣ  сооруженіе  казною.  Для  этой  цѣли  установлены 
были  но  бюджету  королевства  ежегодныя  ассигнованія  въ  300.000  гульд. 

Съ  1  января  1895  г.  вступилъ  въ  силу  новый  общій  законъ,  озаглав¬ 
ленный  «Законъ  о  жел.  дорогахъ  низшаго  разряда»,  которымъ  онѣ  подраз¬ 
дѣлены  на  «дороги  мѣстнаго  значенія»  и  на  «мелкія  дороги».  Къ  послѣд¬ 
нимъ  отнесены  дороги,  не  имѣющія  существеннаго  значенія  для  желѣзнодо¬ 
рожнаго  движенія  общей  сѣти,  расположенныя  по  полотну  обыкновенныхъ 
дорогъ,  съ  паровыми,  электрическими  ^  и  иными  механическими  или  живыми 
двигателями,  проволочныя  и  т.  и.  • 

Дорогамъ  первой  категоріи  узаконены  значительныя  льготы: 

онѣ  освобождаются  отъ  безплатной  перевозки  ночтъ,  отъ  расходовъ  по 
техническому  и  полицейскому  надзору; 

пользуются  отступленіями  отъ  общихъ  тарифныхъ  правилъ  и  макси¬ 
мальныхъ  ставокъ; 

освобождаются  отъ  гербовыхъ  пошлинъ  и  разныхъ  государственныхъ 
сборовъ  и  налоговъ,  отъ  участія  въ  расходахъ  цо  пользованію  устройствами 
Правительственныхъ  дорогъ; 
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допускается  передача  ихъ  эксплоатаціи  въ  казенное  вѣдѣніе  за  уплату 
опредѣленнаго  процента  съ  валового  дохода  и  разсрочка  платежей  въ  возмѣще¬ 
ніе  Правительственныхъ  эксплоатаціонныхъ  расходовъ. 

Работы  по  устройству  примыканія  и  поставки  строительныхъ  мате- 
ріаловъ,  инвентарныхъ  предметовъ  и  подвижнаго  состава  могутъ  быть  вы¬ 
полняемы  главною  линіею  но  дѣйствительной  стоимости  съ  разсрочкой  пла¬ 
тежей  или  съ  принятіемъ  въ  уплату  акцій,  облигацій  или  паевъ  Общества 
мѣстной  дороги. 

Стоимость  перевозки  необходимыхъ  для  мѣстной  дороги  строительныхъ 
и  эксплоатаціонныхъ  матеріаловъ  исчисляется  какъ  па  казенныхъ,  такъ  и  на 
частныхъ  дорогахъ,  по  служебному  тарифу. 

Законъ  уполномочиваетъ  Правительство,  въ  зависимости  отъ  ожидае¬ 
мыхъ  для  государства  выгодъ,  принимать  участіе  въ  образованіи  строитель¬ 
наго  капитала  въ  видѣ  или  безвозвратнаго  пособія,  или  пособіемъ  въ  обмѣнъ 
на  акціи  и  облигаціи,  или  въ  видѣ  ежегодной  субсидіи. 

Сверхъ  сего,  особымъ  въ  каждомъ  частномъ  случаѣ  закономъ,  можетъ 
быть  для  дорогъ,  коихъ  стратегическое  и  экономическое  значеніе  не  подле¬ 
житъ  сомнѣнію,  даруема  гарантія  доходности,  или  субсидія  на  исключитель¬ 
ныхъ  условіяхъ,  или,  наконецъ  онѣ  могутъ  быть  принимаемы  въ  казенную 
эксплоатацію  за  опредѣленную  плату. 

За  Правительствомъ  относительно  этихъ  дорогъ  признается  право  выкупа 
и  временнаго  пользованія  съ  уплатою  соотвѣтственнаго  вознагражденія. 

Что  же  касается  разряда  «мелкихъ  дорогъ»,  то  Правительственное  на 
нихъ  вліяніе  ограничивается  разрѣшеніемъ  ихъ  постройки,  утвержденіемъ 
ихъ  направленія,  надзоромъ  за  соблюденіемъ  мѣръ  безопасности  и  огражде¬ 
ніемъ  интересовъ  смежныхъ  съ  дорогою  обывателей. 

Обязательства  по  перевозкамъ  военнаго  вѣдомства  налагаются  лишь  на 
столько,  насколько  онѣ  совмѣстимы  съ  условіями  постройки  и  эксплоатаціи 
даннаго  пути;  отъ  всѣхъ  прочихъ  повинностей  и  расходовъ,  какъ-то:  по  пе¬ 
ревозкѣ  почты,  по  телеграфу,  по  надзору  полицейскому  и  фискальному  онѣ 
освобождаются  и  обязаны  лишь  допускать  безплатный  проѣздъ  Правитель¬ 
ственной  инспекціи;  онѣ  освобождаются  также  отъ  налоговъ  на  срокъ  отъ 
15  до  25  лѣтъ. 

Правительственное  вмѣшательство  въ  тарифную  часть  наступаетъ  лишь 
въ  томъ  случаѣ,  если  доходность  выразилась  въ  теченіе  трехъ  лѣтъ  выдачею 
6%  на  капиталъ  за  оплатою  °/0  но  облигаціямъ,  но  и  тогда  Правительство 
можетъ  понизить  максимальныя  ставки  лишь  съ  соблюденіемъ  условія  долж¬ 
ной  доходности  предпріятія. 
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Кромѣ  того  законъ  допускаетъ  и  широкое  участіе  Правительства  въ 
денежной  помощи. 

Изъ  всего  этого  видно,  что  въ  Австріи  создана  чрезвычайно  льготная 
ночва  для  развитія  желѣзныхъ  дорогъ  низшаго  разряда. 

Въ  Венгріи ,  еще  ранѣе  этого,  закономъ  18  іюня  1880  года,  допол¬ 
неннымъ  24  февраля  1888  года,  была  создана  подобная  же  льготная  почва. 
Кромѣ  послабленій,  совмѣстимыхъ  съ  безопасностью  движенія,  дороги  мѣст¬ 
наго  значенія  освобождены,  частью  навсегда,  частью  на  извѣстный  срокъ, 
отъ  разныхъ  пошлинъ,  податей  и  налоговъ  и  могутъ  свободно  распоряжаться 
тарифами  въ  предѣлахъ  максимальнаго  тарифа,  пока,  въ  теченіи  трехъ  лѣтъ 
подрядъ,  чистая  прибыль  не  достигнетъ  7°/0.  Правительство  нс  даетъ 
денежныхъ  воспособленій,  но  предоставляетъ  это  муниципалитетамъ. 

Въ  Германіи ,  въ  качествѣ  общеимперскаго  распоряженія  относительно 
желѣзныхъ  дорогъ  мѣстнаго  значенія,  имѣлось  первоначально  лишь  положеніе 
объ  этихъ  дорогахъ,  изданное  12  іюня  1878  года,  которымъ  предоставлены 
разныя  техническія  послабленія  въ  постройкѣ  и  эксплоатаціи  и  предѣльная 
скорость  ограничена  ВО  километрами  въ  часъ.  Кромѣ  того,  особымъ  распо¬ 
ряженіемъ  канцлера  28  мая  1879  года,  дороги  второстепеннаго  значенія,  въ 
теченіе  первыхъ  восьми  лѣтъ  ихъ  эксплоатаціи,  получили  право  на  частич¬ 
ное  вознагражденіе  за  перевозку  почтъ. 

Вопросъ  объ  изданіи  разносторонняго  закона  по  этому  предмету  былъ 
возбужденъ  въ  Прусской  Палатѣ  депутатовъ  въ  1878  году,  но  королевское 
правительство  не  сочло  нужнымъ  устанавливать  финансовыя  условія  общимъ 
закономъ  и  ограничилось  изложеніемъ  своихъ  соображеній,  которыми  оно  по¬ 
лагало  руководствоваться  при  внесеніи  своихъ  представленій  Палатѣ  въ 
каждомъ  частномъ  случаѣ. 

По  мнѣнію,  высказанному  Правительствомъ,  постройка  казною  примѣ¬ 
нима  лишь  къ  вѣтвямъ  казенныхъ  дорогъ  и  то  при  условіи,  чтобы  заинтере¬ 
сованныя  лица  предоставили  необходимую  землю  безплатно  и  приняли  на 
себя  вознагражденіе  за  понесенные  ущербы;  впрочемъ,  въ  зависимости  отъ 
ихъ  средствъ,  отъ  цѣнности  земли  и  отъ  стоимости  и  полезности  линіи,  имъ 
можетъ  быть  оказываемо  пособіе.  При  постройкѣ  же  дороги  мѣстнаго  значенія 
концессіонеромъ,  Правительство  можетъ  содѣйствовать  подпискою  на  акціи, 
но  не  свыше,  какъ  на  четверть  капитала  или  18.750  франковъ  на  километръ 
и  при  двойномъ  условіи,  что  заинтересованныя  стороны  предоставятъ  землю 
безплатно  или  по  умѣренной  цѣнѣ,  назначенной  Министромъ,  и  что  прорѣ¬ 
заемые  провинціи,  округа  и  общины  подпишутся  сами  на  нѣкоторое  число 
акцій.  Затѣмъ  Правительство  можетъ  взять  эксплоатацію  на  себя,  еслп  дан¬ 
ная  линія  примыкаетъ  къ  казенной  дорогѣ  и  если  по  ней  можетъ  ходить 
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подвижной  составъ  сей  послѣдней,  но  съ  условіемъ,  чтобы  прорѣзаемыя  мѣст¬ 
ности  подписались  не  менѣе,  какъ  на  шестую  часть  капитала  и  обязались 
довольствоваться  доходомъ  въ  2%,  пока  чистый  доходъ  не  обозпечптъ  при¬ 
быль  въ  4%. 

Число  концессій  на  такомъ  условіи  оказалось  незначительнымъ  и  боль¬ 
шинство  вѣтвей  строились  казною. 

Законъ,  изданный  29  мая  1884  года  въ  Великомъ  Герцогствѣ  Гес¬ 
сенскомъ ,  былъ  почти  тождественъ  съ  приведенными  Прусскими  условіями. 
Существенной  особенностью  являлось  лишь  то,  что  Правительству  предостав¬ 
лялось  давать  субсидію  отъ  18.750  до  25.000  франковъ  на  километръ  въ  за¬ 
висимости  отъ  обстоятельствъ,  съ  тѣмъ,  что  субсидія  эта  возмѣщается  изъ 
избытка  чистой  прибыли  противъ  4%,  или  подписываться  на  выпускаемыя 
акціи  при  условіи  полученія  по  нимъ  процентовъ,  когда  на  долю  остальныхъ 
причтется  опредѣленный  дивидендъ. 

Въ  Баваріи ,  закономъ  29  апрѣля  1869  года,  былъ  установленъ  осо¬ 
бый  фондъ  для  дорогъ  мѣстнаго  значенія,  пополняемый  избытками  доходовъ 
казенной  сѣти,  с/ь  тѣмъ,  чтобы  выдавать  изъ  него  пособія  въ  размѣрѣ  до 
половины  стоимости  отчужденія  и  земляныхъ  работъ,  но  дальнѣйшимъ  зако¬ 
номъ  28  апрѣля  1882  года  фондъ  этотъ  былъ  упраздненъ  и  рѣшено  было 
въ  будущемъ  строить  дороги  казною,  при  условіи,  чтобы  заинтересованныя 
стороны  предоставили  землю  безплатно,  но  допущены  и  безвозвратныя  суб¬ 
сидіи  частнымъ  компаніямъ. 

Въ  Саксоніи  второстепенныя  желѣзныя  дороги  строились  самимъ  Пра¬ 
вительствомъ,  большею  частью  узкоколейныя  и  иногда  по  полотну  грунтовой 
дороги. 

Какъ  бы  то  ни  было,  но,  благодаря  казенной  постройкѣ,  сѣть  второсте¬ 
пенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  значительно  развилась  въ  Германіи,  а  въ  Прус¬ 
сіи  она,  подъ  наименованіемъ  прилегающихъ  дорогъ  (№ейепЬа1теп),  достигла 
такого  развитія,  что  было  признано  необходимымъ  дополнить  ее  третьей  сѣтью 
дорогъ  еще  меньшаго  значенія,  подъ  наименованіемъ  малыхъ  дорогъ  (Кіеіп- 
Ъаітеп),  для  которыхъ  18  іюля  1892  года  и  изданъ  общій  законъ. 

Законъ  этотъ  не  допускаетъ  малымъ  желѣзнымъ  дорогамъ  никакой  фи¬ 
нансовой  поддержки  Правительства,  а  предоставляетъ  оказывать  таковую  отъ 
провинціальныхъ  и  общинныхъ  союзовъ.  Содѣйствіе  со  стороны  Правительства 
можетъ  заключаться  только  въ  облегченіи  формальностей  и  ограниченіи  тре¬ 
бованій.  Право  разрѣшенія  ихъ  постройки  предоставлено  мѣстнымъ  властямъ, 
при  чемъ,  однако,  для  дорогъ  съ  паровыми  двигателями  разрѣшеніе  обуслов¬ 
лено  соглашеніемъ  съ  тѣмъ  желѣзнодорожнымъ  управленіемъ,  которое  будетъ 
указано  Министерствомъ  публичныхъ  работъ.  Учрежденію,  разсматривающему 


проектъ  дороги,  предоставлено  обсуждать  его  лишь  но  отношенію  къ  удовле¬ 
творенію  требованій  безопасности  и  обезпеченности  общественныхъ  интере¬ 
совъ.  Въ  теченіи  первыхъ  пяти  лѣтъ  эксплоатаціи  предприниматель  поль¬ 
зуется  полною  свободою  въ  тарифномъ  отношеніи  и  лишь  затѣмъ  власти, 
давшей  разрѣшеніе,  предоставляется  право  установленія  предѣльныхъ  нормъ 
провозныхъ  платъ. 

Предприниматель  обязанъ  допускать  примыканіе  къ  сооруженной  имъ 
дорогѣ  другихъ  дорогъ  и  съ  своей  стороны  пользуется,  съ  разрѣшенія  Ми¬ 
нистра  общественныхъ  работъ,  правомъ  примыканія  къ  большимъ  желѣзнымъ 
дорогамъ,  но  въ  послѣднемъ  случаѣ  Правительство  пріобрѣтаетъ  право  выкупить 
дорогу,  если  найдетъ  нужнымъ  включить  ее  въ  общую  сѣть. 

Перевозка  почты  обязательна,  но  за  плату,  хотя  пониженную. 

Введеніе  въ  дѣйствіе  этого  закона  вызвало  со  стороны  большинства 
провинціальныхъ  и  общинныхъ  ландтаговъ  обсужденіе  формъ  и  условій  ихъ 
воспособленія,  при  чемъ  рѣшено  было  оказывать  таковое  въ  видѣ  участія 
въ  строительномъ  капиталѣ,  выдачи  ссудъ  на  льготныхъ  условіяхъ  или  пре¬ 
доставленія  безплатно  общественныхъ  дорогъ  подъ  полотно  рельсовыхъ  путей 
а  въ  нѣкоторыхъ  провинціяхъ  постановлено  образовать  особые  фонды  для 
денежной  поддержки  желѣзнымъ  дорогамъ. 

Въ  Испаніи  для  желѣзныхъ  дорогъ  экономическихъ  существуетъ  осо¬ 
бый  законъ  80  ноября  1877  года,  разумѣющій  подъ  этимъ  наименованіемъ 
проложенныя  на  грунтовыхъ.  Согласно  этому  закону,  концессія  выдается 
властью,  въ  вѣдѣніи  которой  грунтовая  дорога  находится,  или,  въ  случаѣ 
принадлежности  ея  вѣдѣнію  нѣсколькихъ  властей, — непосредственно  надъ 
ними  высшею.  Разрѣшеніе  механической  тяги  и  утвержденіе  проектовъ 
подлежитъ  Правительству.  Выдача  концессій  происходитъ  путемъ  торговъ 
на  срокъ  не  свыше  60  лѣтъ,  при  чемъ  устанавливается  предѣльный  тарифъ. 
Техническія  правила  для  постройки  и  эксплоатаціи  развиты  въ  особомъ  поло¬ 
женіи  1878  года. 

Декретомъ  16  сентября  1886  года  повелѣно  было  выработать  общую 
программу  публичныхъ  работъ  и  въ  томъ  числѣ  желательной  постройки  эко¬ 
номическихъ  желѣзныхъ  дорогъ  какъ  на  полотнѣ  проѣзжихъ,  такъ  и  на  не¬ 
зависимомъ,  съ  тѣмъ,  чтобы  послѣдовательность  исполненія  работъ  была  опре¬ 
дѣлена  закономъ  въ  зависимости  отъ  средствъ  государственной  казны,  но, 
хотя  но  этому  предмету  представленія  вносились  въ  кортесы  уже  нѣсколько 
разъ,  никакого  рѣшенія  еще  не  послѣдовало.  Условія,  проектированныя  по¬ 
слѣднимъ  представленіемъ,  заключались  въ  слѣдующемъ: 

Второстепенныя  желѣзныя  дороги  должны  имѣть  колею  въ  одинъ  метръ. 
Концессіи  на  нихъ  подлежатъ  выдачѣ  Правительствомъ,  при  чемъ  мѣстнымъ 
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корпораціямъ  и  частнымъ  лицамъ,  участвующимъ  въ  воспособленіи,  не  предо¬ 
ставляется  никакого  права  вмѣшательства  въ  дѣла.  Правительство  можетъ 
гарантировать  на  25  лѣтъ  5°/0  капитала  сооруженія,  по  не  свыше  стоимости 
80.000  франковъ  па  километръ.  Концессія  выдается  путемъ  торговъ  на 
срокъ  не  сыше  60  лѣтъ. 

Что  касается  дорогъ,  не  пользующихся  пособіемъ,  то  концессіи  на  нихъ 
могутъ  быть  выдаваемы  властью  Министра  по  рѣшенію  Государственнаго 
Совѣта  на  90  лѣтъ.  Концессіонерамъ  ихъ  могутъ  быть  предоставлены  слѣ¬ 
дующія  льготы:  безвозмездное  пользованіе  общественными  грунтовыми  доро¬ 
гами  и  искусственными  сооруженіями,  построенными  Правительствомъ;  осво¬ 
божденіе  отъ  налоговъ  на  пріобрѣтеніе  недвижимой  собственности,  на  до¬ 
ходы,  на  пассажирскіе  билеты  и  на  перевозку  грузовъ  и  отъ  обязанности 
безплатной  перевозки  почтъ. 

Въ  Англіи,  гдѣ,  какъ  извѣстно,  казна  не  тратитъ  своихъ  средствъ  на 
постройку  желѣзныхъ  дорогъ,  правительственные  же  руководительство  и 
надзоръ  доведены  до  минимума  даже  но  отношенію  къ  главнымъ  линіямъ, 
для  законодательства  относительно  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  почти 
нѣтъ  повода.  Тѣмъ  нс  менѣе  закономъ  81  іюля  1868  года  Торговой  Палатѣ 
(Воагй  оі  ТгсКІе)  предоставлено  было,  на  устанавливаемыхъ  имъ  условіяхъ, 
разрѣшать  компаніямъ  постройку  и  эксплоатацію  легкихъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
съ  тѣмъ,  чтобы  давленіе  на  ось  не  превосходило  8  тоннъ,  а  скорость 
25  километровъ  въ  часъ. 

Первые  опыты  такихъ  легкихъ  дорогъ  оказались,  однако  неудачными  по 
значительности  ихъ  ремонта,  и  потому  отъ  нихъ  отказались. 

Такимъ  же  образомъ,  хотя  въ  1870  году  установлены  условія  для 
рельсовыхъ  путей  на  грунтовыхъ  дорогахъ,  но  примѣненіе  ихъ  встрѣчается 
только  для  городского  и  пригороднаго  движенія;  вообще  же  въ  Англіи  нѣтъ 
паровыхъ  трамвеевъ,  которые  бы  исполняли  службу  желѣзныхъ  дорогъ. 

Иначе  обстояло  дѣло  въ  Ирландіи ,  гдѣ  мѣстныя  власти  неоднократно 
предоставляли  гарантію  какъ  главнымъ,  такъ  и  второстепеннымъ  линіямъ,  а 
Правительство  давало  субсидіи  на  умѣренныхъ  условіяхъ.  Законъ  1888  года, 
для  развитія  въ  странѣ  трамвеевъ,  предоставилъ  Лорду-Лейтенанту  привле¬ 
кать  желѣзныя  дороги  къ  содѣйствію  постройкѣ  этихъ  линій  субсидіями,  зай¬ 
мами  и  подпискою  на  акціи.  Тотъ  же  законъ  предоставлялъ  высшимъ  Совѣ¬ 
тамъ  присуждать  гарантію  со  стороны  баронствъ  съ  тѣмъ,  чтобы  гарантія 
эта  не  превышала  5%  на  опредѣленный  капиталъ  и  срокъ,  устанавливая  и 
условія  контроля  счетовъ  компаніи  со  стороны  этихъ  гарантирующихъ  ба¬ 
ронствъ.  Правительству  предоставлено  участвовать  въ  гарантіи  до  половин¬ 
наго  размѣра,  по  не  свыше  ежегодной  платы  2°/о  гарантированнаго  капитала  и 
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при  томъ  условіи,  чтобы  высшіе  совѣты  приняли  отъ  лица  заинтересованныхъ 
баронствъ  обязательство  обезпечить  содержаніе  и  эксплоатацію  линіи  въ  слу¬ 
чаѣ  отказа  концессіонера.  Въ  такомъ  случаѣ  баронствамъ  дается  право  взять 
линію  въ  свое  владѣніе,  если  въ  теченіи  не  менѣе  двухъ  лѣтъ  онѣ  были  вы¬ 
нуждены  приплачивать  вслѣдствіе  превышенія  расходовъ  надъ  валовымъ 
доходомъ. 

Наконецъ,  вторымъ  закономъ  1884  года  высшіе  совѣты  уполномочены 
регулировать  по  предыдущему  и  гарантіи,  прежде  данныя  экономическимъ 
дорогамъ,  назначая  предѣлъ  гарантіи,  если  таковой  прежде  установленъ 
не  былъ. 

Между  тѣмъ  неудачныя  послѣдствія  законовъ,  дѣйствовавшихъ  въ  самой 
Англіи ,  вызвали  разработку  новаго,  носящаго  наименованіе  «законъ  для 
легкихъ  желѣзныхъ  дорогъ»  (Ъщѣі  гаіВѵауз  асѣ),  утвержденнаго  14  августа 
1896  года. 

Такимъ  образомъ  законъ  этотъ  долженъ  считаться  позднѣйшимъ  по  дан¬ 
ному  предмету. 

Согласно  этому  закону,  графство,  городское  управленіе  или  земство 
можетъ  выполнить  сооруженіе  или  само  или  чрезъ  предпринимателя  съ  вы¬ 
дачею  послѣднему  въ  томъ  пли  другомъ  видѣ  ссуды  или  пособія. 

Если  графство  городъ  или  земство  приняли  на  себя  участіе  въ  расхо¬ 
дахъ  по  сооруженію,  то  такое  участіе  допускается  и  со  стороны  государ¬ 
ственнаго  казначейства  отпускомъ  суммъ,  не  свыше,  однако,  У4  необходимаго 
капитала  и  той  суммы,  какая  дается  мѣстными  установленіями,  причемъ 
требуется,  чтобы  половина  капитала  была  образована  выпускомъ  акцій  и 
чтобы  половина  всѣхъ  акцій  принадлежала  частнымъ  лицамъ. 

Въ  особо  уважительныхъ  случаяхъ  правительственная  субсидія  или  ссуда 
можетъ  доходить  до  половины  строительнаго  капитала,  но  не  превышать 
одновременно  одного  милліона  фунтовъ  стерлинговъ. 

Размѣръ  процентовъ  но  ссудѣ  опредѣленъ  въ  ВУ8. 

Всѣ  ходатайства  относительно  такихъ  дорогъ  поступаютъ  въ  особое  уп¬ 
равленіе  въ  составѣ  трехъ  комиссаровъ,  которые  должны  обращать  особое 
вниманіе  на  вопросъ  о  занимаемыхъ  подъ  мѣстный  путь  земляхъ  н  обсуж¬ 
дать  всѣ  могущія  быть  въ  семъ  отношеніи  возраженія.  Поступившія  хода¬ 
тайства  комиссары  представляютъ  затѣмъ  съ  своимъ  заключеніемъ  въ  Тор¬ 
говую  Палату,  которая  принимаетъ  дѣло  къ  своему  разрѣшенію,  если  не 
будетъ  признано,  что,  по  своему  значенію,  проектированная  линія  подлежитъ 
разрѣшенію  Парламента. 

Дороги  эти  могутъ  пользоваться  правомъ  обязательнаго  отчужденія  и 
освобождаются  отъ  налога  на  пассажирское  движеніе. 


34 


—  580 


Законъ  предписываетъ  избѣгать  ихъ  непосредственнаго  соединенія  съ 
путемъ  главной  линіи,  предназначеннымъ  для  прохода  пассажирскихъ  поѣз¬ 
довъ  и  допускать  облегченія  въ  техническомъ  отношеніи  и  относительно 
предохранительныхъ  мѣръ  по  сравненію  съ  требованіями  для  главныхъ  линій. 
Въ  развитіе  его  по  этой  части  изданы  Торговой  Палатой  особыя  правила. 


Изъ  приведеннаго  обзора  иностранныхъ  законодательствъ  относительно 
желѣзныхъ  дорогъ  низшихъ  разрядовъ  можно  вывести  слѣдующія  общія 
замѣчанія: 

Вопросъ  объ  этихъ  дорогахъ  вездѣ  выступалъ  на  очередь  значительное 
время  послѣ  того,  какъ  начали  распространяться  линіи  главнаго  движенія, 
законы  же,  до  нихъ  относящіеся,  создавались  еще  позднѣе  и  въ  нѣкоторыхъ 
случаяхъ  даже  въ  послѣдніе  года. 

Законодательство  относительно  этихъ  дорогъ  въ  разныхъ  странахъ 
крайне  разнообразно  въ  подробностяхъ,  но  повсемѣстно  сводится  къ  одному 
принципу  о  неизбѣжности,  кромѣ  ограниченія  техническихъ  требованій  по 
отношенію  къ  постройкѣ  и  эксплоатаціи  въ  виду  болѣе  слабаго  движенія 
и  меньшей  скорости,  а  равно,  кромѣ’Супрощенія  формальностей, — еще  денеж¬ 
наго  участія  со  стороны  представителей  мѣстныхъ  интересовъ  п  жертвъ 
(даже  въ  Англіи)  со  стороны  Государственнаго  Казначейства. 

Жертвы  эти  выражаются  или  сооруженіемъ  дорогъ  самой  казною,  какъ 
то  преимущественно  происходитъ  въ  Германіи,  или  сооруженіемъ  ихъ  чрезъ 
посредство  полуправительственнаго  органа,  какъ  напримѣръ  въ  Бельгіи,  или 
предоставленіемъ  частной  предпріимчивости  не  только  разныхъ  льготъ  по 
обязательнымъ  перевозкамъ,  тарифамъ,  повинностямъ,  налогамъ  и  отчужденію 
имуществъ,  но  сверхъ  того — еще  непосредственнаго  воспособленія  путемъ 
участія  въ  образованіи  капитала,  субсидій,  ссудъ  или  гарантіи. 

Общность  сказаннаго  принципа,  повидимому,  силою  сампхъ  обстоятельствъ 
вынужденно  вошедшаго  во  всѣ  законодательства  послѣдняго  времени,  замѣ¬ 
чательна  тѣмъ  болѣе,  что  законодательства  эти  обнимаютъ  собой  крайнее 
разнообразіе  желѣзныхъ  дорогъ  низшаго  разряда,  причемъ  ихъ  называютъ 
то  второстепенными,  то  мѣстными,  экономическими,  проселочными,  прилегаю¬ 
щими,  подъѣздными,  питательными,  малыми,  легкими  и  т.  д.  н  наконецъ 
трамвеями. 

Въ  сущности  всѣ  эти  наименованія  имѣютъ  свои  корни  и  признаки  въ 
зависимости  отъ  мѣстныхъ  условій  и  обычаевъ  и  отъ  цѣли,  къ  которой  каж¬ 
дая  дорога  предназначается,  но,  если  принять  еще  во  вниманіе,  какое  безко¬ 
нечное  множество  степеней  въ  строительномъ  и  эксплоатаціонномъ  отношеніяхъ 
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можетъ  быть  присуще  дорогамъ  каждаго  изъ  сихъ  наименованій,  а  равно 
невозможность  установить  точно  опредѣленныя  границы  перехода  отъ  одного 
типа  къ  другому,  то  станутъ  понятными  не  только  разнообразіе  въ  законо¬ 
дательныхъ  подробностяхъ,  но  и  пропуски  съ  предоставленіемъ  администра¬ 
тивной  власти  значительной  свободы  дѣйствій  въ  отдѣльныхъ  случаяхъ. 

Въ  нѣсколько  болѣе  опредѣленное  положеніе  поставлена  была  та  кате¬ 
горія  желѣзныхъ  дорогъ,  отличительнымъ  признакомъ  которыхъ  служитъ  нро- 
ложеніе  ихъ  по  готовому  полотну  дорогъ  проѣзжихъ  и  которыя  принято 
вообще  называть  трамвеями.  Впрочемъ,  желѣзнодорожный  конгрессъ,  на  своей 
сессіи  1889  года,  въ  заключеніи  по  вопросу  XXVIII,  постановилъ,  что  на¬ 
именованіе  «паровые  трамвеи»  слѣдовало  бы  сохранить  за  такими  дорогами, 
только  когда  онѣ  имѣютъ  характеръ  городскихъ  или  пригородныхъ,  тѣмъ  же 
изъ  нихъ,  которыя  служатъ  для  соединенія  нѣсколькихъ  центровъ  населенія, 
присвоить  наименованіе  «экономическихъ  желѣзныхъ  дорогъ». 


Въ  Россіи  плохое  состояніе  грунтовыхъ  дорогъ  и  временами  почти 
полное  бездорожіе  внѣ  рельсовыхъ  путей  выдвинули  уже  въ  1869  году 
вопросъ  о  постройкѣ  подъѣздныхъ  путей  отъ  городовъ  и  торгово-промыш¬ 
ленныхъ  центровъ  къ  станціямъ  желѣзныхъ  дорогъ,  но  тогда  пути  эти  пред¬ 
полагались  шоссейными. 

Внесенная  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  въ  проектъ  смѣты  1870  года 
на  этотъ  предметъ  сумма  въ  500  тыс.  руб.  была,  однако,  Государственнымъ 
Совѣтомъ  изъ  смѣты  исключена  на  томъ  соображеніи,  что  подобный  расходъ 
долженъ  быть  относимъ  на  средства  земствъ  или  желѣзнодорожныхъ  обществъ, 
для  которыхъ  тѣ  подъѣзды  необходимы.  На  томъ  дѣло  и  остановилось,  такъ 
какъ  никакихъ  заявленій  ни  отъ  желѣзнодорожныхъ  обществъ,  ни  отъ  зем¬ 
скихъ  и  городскихъ  учрежденій  о  принятіи  ими  участія  своими  средствами 
въ  устройствѣ  означенныхъ  подъѣздныхъ  путей  не  поступало. 

Къ  тому  же  времени  относится  и  возникновеніе  вопроса  о  второсте¬ 
пенныхъ  желѣзныхъ  дорогахъ ,  выразившееся  командированіемъ,  по  Высо¬ 
чайшему  1  января  1870  года  новелѣнію,  въ  Англію  особой  комиссіи  подъ 
предсѣдательствомъ  графа  А.  П.  Бобринскаго  (стр.  187).  Хотя  задачей  этой 
комиссіи  было  ближайшее  ознакомленіе  съ  узкоколейными  дорогами,  особенно 
Фестиньогской,  въ  виду  предстоявшаго  продолженія  желѣзныхъ  дорогъ  на 
востокъ  Россіи  и  постройки  ихъ  на  Кавказѣ,  гдѣ  въ  обоихъ  случаяхъ  не 
ожидалось  достаточной  доходности,  но  въ  результатѣ  все  дѣло  ограничилось 
постройкою  трехъ  узкоколейныхъ  желѣзныхъ  дорогъ:  Ливенской  (стр.  188), 
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Новгородской  (стр.  191)  п  Вологодской  (стр.  198)  и  вопросъ  о  второстепен¬ 
ныхъ  желѣзныхъ  дорогахъ  совершенно  заглохъ. 

Достойно  вниманія,  что,  такимъ  образомъ,  характеристикой  второстепен¬ 
ности  признавалась  только  узкая  колея,  между  тѣмъ  какъ  въ  то  же  время 
продолжались  разрѣшаться  при  тяжкихъ  условіяхъ  такія  дороги  нормальной 
колеи,  которыя  слѣдовало  бы  считать  второстепенными. 

Наконецъ,  въ  томъ  же  1870  году  былъ  поставленъ  на  очередь  вопросъ 
еще  объ  одной  категоріи  путей,  а  именно  питательныхъ  вѣтвей ,  когда 
Высочайше  утвержденнымъ  24  марта  Положеніемъ  Комитета  Министровъ 
(стр.  289)  предоставлено  было  Министру  Путей  Сообщенія,  по  соглашенію 
съ  Министромъ  Финансовъ,  входить  съ  особыми  представленіями  о  питатель¬ 
ныхъ  вѣтвяхъ,  полезныхъ  для  дополненія  главныхъ  линій  и  усиленія  по  нимъ 
движенія. 

Хотя,  руководствуясь  этимъ,  Министерство  Путей  Сообщенія  впослѣдствіи 
и  вносило  ежегодно  представленія  о  постройкѣ  разныхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
подъ  наименованіемъ  питательныхъ  вѣтвей  и  хотя  многія  изъ  нпхъ  были 
разрѣшаемы,  но,  въ  сущности,  судя  по  характеру  этихъ  дорогъ,  нельзя  не 
вывести  заключенія,  что  самое  понятіе  о  питательныхъ  вѣтвяхъ  было  въ  то 
время  крайне  широко.  Между  ними  оказывались  въ  значительномъ  числѣ  и 
такія,  которыя  скорѣй  могли  быть  отнесены  къ  составу  главной  сѣти,  какъ 
напримѣръ  дорога  Тапсъ-Дерптъ,  или  къ  категоріи  совершенно  самостоятель¬ 
ныхъ,  хотя  и  низшаго  разряда,  какъ  напримѣръ  дорога  въ  127  верстъ  отъ 
села  Кимры  къ  Москвѣ  и  въ  58  версты  отъ  Маяки  на  Днѣстрѣ  къ  Одессѣ. 
Кромѣ  того  наименованіе  «питательныя  вѣтви»  часто  смѣшивалось  съ  наиме¬ 
нованіемъ  «подъѣздные  пути». 

Въ  своей  смѣтѣ  на  1872  годъ  Министерство  Путей  Сообщенія  вновь 
включило  кредитъ  на  подъѣздные  пути,  но  Государственный  Совѣтъ  снова 
его  выключилъ,  признавъ,  однако,  въ  принципѣ  денежное  содѣйствіе  Прави¬ 
тельства  въ  этомъ  дѣлѣ  возможнымъ  и  оговоривъ,  что  вопросъ  о  таковомъ 
содѣйствіи  требуетъ  отдѣльнаго  разсмотрѣнія. 

Не  смотря  на  признаніе  такой  возможности,  денежнаго  содѣйствія  со 
стороны  Правительства,  однако,  не  оказывалось.  Казна  сама  ни  питательныхъ, 
ни  подъѣздныхъ  путей  не  строила,  что  же  касается  немногихъ  случаевъ 
постройки  частными  предпринимателями,  то  здѣсь  замѣчается,  въ  противность 
заграничной  практикѣ,  та  особенность,  что  дороги,  разрѣшенныя  имъ  подъ 
такими  наименованіями,  были  обставляемы  финансовыми  условіями  болѣе 
тяжкими,  чѣмъ  дороги  главныхъ  линій,  напримѣръ:  Новоторжская  (стр.  148), 
Боровпчская  (стр.  229),  Сестрорѣцкая  (стр.  280),  Муромская  (стр.  288), 
Риго-Тукумская  (стр.  285).  Впослѣдствіи  всѣ  онѣ  оказались  несостоятельными. 
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Въ  апрѣлѣ  1874  года  Императору  Александру  Николаевичу  благоугодно 
было  указать  Министру  Путей  Сообщенія  на  затрудненія,  происходящія  отъ 
недостаточнаго  числа  подъѣздныхъ  путей  къ  станціямъ  желѣзныхъ  дорогъ  и 
какъ  это  невыгодно  отзывается  на  сборѣ  войскъ  и  поступающихъ  въ  оныя 
новобранцевъ;  тѣмъ  не  менѣе,  при  отсутствіи  содѣйствія  со  стороны  заинте¬ 
ресованныхъ  городовъ  и  земствъ  и  при  отказѣ  со  стороны  Правительства  въ 
кредитахъ,  дѣло  оставалось  въ  прежнемъ  положеніи  и,  если  строились  какія 
вѣтви,  то  почти  исключительно  самими  обществами  магистральныхъ  линій  на 
свои  дополнительные  облигаціонные  капиталы  или  вѣтви  частнаго  пользованія 
на  собственныя  средства  владѣльцами  копей,  фабрикъ,  заводовъ  и  другихъ 
промышленныхъ  учрежденій  для  соединенія  ихъ  съ  существующими  желѣз¬ 
ными  дорогами.  Дѣло  немного  подвинулось  впередъ  и  послѣ  того,  какъ  Вы¬ 
сочайше  утвержденнымъ  9  іюня  1882  года  Положеніемъ  Комитета  Министровъ 
(стр.  808),  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  25  ноября  1881  г. 
о  400  верстахъ  питательныхъ  вѣтвей,  предоставлено  было  Министру  Путей 
Сообщенія,  по  ближайшему  его  усмотрѣнію,  давать  соотвѣтственнымъ  хода¬ 
тайствамъ  дальнѣйшій  ходъ  установленнымъ  порядкомъ,  а  Высочайше 
утвержденнымъ  6  апрѣля  1885  года  Положеніемъ  Комитета  Министровъ 
(стр.  828),  по  представленіямъ  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  15  января 
и  12  марта  того  же  года  о  887  верстахъ  питательныхъ  вѣтвей,  предостав¬ 
лено  было  входить  съ  представленіемъ  о  нужнѣйшихъ  подъѣздныхъ  путяхъ. 

Впрочемъ,  тогдашнее  отношеніе  Правительства  къ  вопросу  о  питатель¬ 
ныхъ  и  подъѣздныхъ  вѣтвяхъ  достаточно  характеризуется  слѣдующей  выпи¬ 
ской  изъ  сужденій  Комитета  Министровъ,  завершившихся  Высочайше  утвер¬ 
жденнымъ  9  іюня  1882  г.  Положеніемъ  Комитета  Министровъ. 

Утверждая,  что  вопросъ  объ  этихъ  вѣтвяхъ  составляетъ  одну  изъ  су¬ 
щественныхъ  заботъ  Правительства,  такъ  какъ  устройство  ихъ,  помимо  того 
благотворнаго  вліянія,  которое  онѣ  оказываютъ  на  прорѣзываемыя  ими  мѣст¬ 
ности,  приноситъ  весьма  существенную  пользу  большимъ  дорогамъ,  содѣйствуя 
приливу  къ  нимъ  грузовъ  и  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  уменьшая  размѣръ  необходимыхъ 
приплатъ  по  гарантіи,  Комитетъ  находилъ,  что  «возможно  большее  развитіе 
питательныхъ  вѣтвей  представляется  крайне  желательнымъ  и  Правительство 
должно  оказывать  полное  содѣйствіе  лицамъ  и  обществамъ,  заявляющимъ  о 
желаніи  строить  подобныя  дороги,  въ  особенности  же  въ  тѣхъ  случаяхъ, 
когда  для  ихъ  осуществленія  не  испрашивается  никакихъ  со  стороны  казны 
пособій». 
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Не  менѣе  туго  подвигалось  впередъ  и  самое  законодательство. 

Первымъ  по  очереди  еще  въ  1878  году  возникъ  въ  Министерствѣ  Путей 
Сообщенія  вопросъ  о  необходимости  разработки  правилъ  о  порядкѣ  разрѣшенія 
постройки  и  эксплоатаціи  подъѣздныхъ  путей  частнаго  пользованія.  Поводомъ 
къ  тому  послужило  полное  отсутствіе  указаній  закона  какъ  относительно 
порядка  проведенія  подъѣздныхъ  путей  частными  лицами  для  своихъ  надоб¬ 
ностей,  такъ  и  относительно  порядка  соединенія  такихъ  путей  съ  главными 
линіями.  Проектъ  этотъ,  выработанный  Департаментомъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
просмотрѣнный  и  видоизмѣненный  затѣмъ  особой  комиссіей,  подъ  предсѣда¬ 
тельствомъ  генералъ-лейтенанта  Серебрякова,  при  участіи  представителей  отъ 
Министерствъ  Финансовъ,  Юстиціи,  Внутреннихъ  Дѣлъ  и  Госуд.  Имуществъ, 
а  также  Главноуправляющаго  II  отдѣленіемъ  Собственной  Его  Императорскаго 
Величества  канцеляріи,  былъ  внесенъ  7  октября  1876  года  въ  Комитетъ 
Министровъ,  но  симъ  послѣднимъ  возвращенъ  для  внесенія  въ  Государствен¬ 
ный  Совѣтъ. 

Между  тѣмъ  какъ  разрабатывался  означенный  проектъ,  результатомъ 
упомянутаго  Высочайшаго  указанія  въ  апрѣлѣ  1874  года  и  по  всеподдан¬ 
нѣйшему  докладу  Министра  Путей  Сообщенія  графа  А.  П,  Бобринскаго,  по¬ 
слѣдовало  20  апрѣля  того  же  года  Высочайшее  повелѣніе:  1)  составить  въ 
Министерствѣ  Путей  Сообщенія  проектъ  сѣти  подъѣздныхъ  путей  отъ  горо¬ 
довъ  и  торгово  -  промышленныхъ  пунктовъ  къ  станціямъ  желѣзныхъ  дорогъ; 
2)  для  разсмотрѣнія  означеннаго  проекта  и  способовъ  его  осуществленія 
учредить  при  Министерствѣ  Путей  Сообщенія  Особую  Комиссію  изъ  предста¬ 
вителей  Министерствъ  Путей  Сообщенія,  Внутреннихъ  Дѣлъ,  Финансовъ, 
Военнаго,  Госуд.  Имуществъ  и  Юстиціи;  8)  затѣмъ  проектъ  этотъ  оконча¬ 
тельно  разсмотрѣть  въ  Высочайше  учрежденной,  подъ  предсѣдательствомъ 
Статсъ-Секретаря,  члена  Госуд.  Совѣта,  дѣйств.  тайн.  сов.  Валуева,  комиссіи;  4) 
по  окончаніи  труда,  о  результатахъ  представить  на  Высочайшее  усмотрѣніе  чрезъ 
Комитетъ  Министровъ  и  5)  Министру  Путей  Сообщенія,  когда  это  признано 
будетъ  имъ  нужнымъ,  входить  въ  общеустановленномъ  порядкѣ  въ  сношеніе 
съ  городами,  общественными  управленіями  и  земствами,  какъ  относительно 
направленія  и  необходимости  подъѣздныхъ  путей,  такъ  и  о  способахъ,  какіе  со 
стороны  означенныхъ  управленій  и  земствъ  могутъ  быть  преподаны  для 
сооруженія  подъѣздныхъ  путей. 

Проектъ  былъ  выработанъ  въ  томъ  же  году  и  внесенъ  въ  комиссію 
подъ  предсѣдательствомъ  Товарища  Министра  Сенатора  Н.  Н.  Селифонтова. 
Комиссія  предположила  поставить  въ  первую  категорію  подъѣздные  пути  къ 
тѣмъ  станціямъ  желѣзныхъ  дорогъ,  на  коихъ  отправленіе  превышало  1  мил. 
пудовъ,  но  когда  при  этомъ  число  подъѣздныхъ  путей  вышло  очень  велико 
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и  Министръ  Путей  Сообщенія  ограничилъ  ихъ  только  нужнѣйшими,  составляв¬ 
шими  въ  сложности  1.200  верстъ  на  сумму  18  мил.,  считая  по  15.000  руб. 
верста,  то  Министръ  Финансовъ  съ  опредѣленіемъ  необходимыхъ  путей  и 
потребной  на  нихъ  суммы  не  согласился. 

Къ  двумъ  замедленнымъ  такимъ  образомъ  задачамъ,  возложеннымъ  на 
Министерство  Путей  Сообщенія,  присоединилась  еще  третья,  когда  Высочайше 
утвержденнымъ  13  августа  1877  года  Положеніемъ  Комитета  Министровъ 
было  предоставлено  Министру  Путей  Сообщенія  войти  въ  безотлагательное 
обсужденіе  вопроса  объ  установленіи  упрощеннаго  но  возможности  порядка 
разрѣшенія  устройства  и  эксплоатаціи  такихъ  небольшихъ  желѣзнодорож¬ 
ныхъ  вѣтвей,  которыя,  имѣя  значеніе  подъѣздныхъ  путей  къ  главнымъ  ли¬ 
ніямъ,  не  требуютъ  ни  обязательнаго  отчужденія  частныхъ  имуществъ,  ни 
особаго  для  эксплоатаціи  ихъ  подвижного  состава. 

Самый  взглядъ  на  это  дѣло  со  стороны  Правительства  былъ  преподанъ 
Высочайше  утвержденнымъ  23  іюля  1877  года  положеніемъ  Комитета  Ми¬ 
нистровъ,  коимъ  предоставлялось  Министру  Путей  Сообщенія,  въ  тѣхъ  слу¬ 
чаяхъ,  когда  земства  будутъ  просить  объ  устройствѣ  подъѣздныхъ  путей  къ 
желѣзнымъ  дорогамъ  на  счетъ  казны,  не  предлагая  собственнаго  ихъ  въ  семъ 
устройствѣ  участія,  объявлять  земствамъ,  что  Правительство  войдетъ  въ 
разсмотрѣніе  ихъ  ходатайствъ  только  при  заявленіи  объ  участіи  въ  расходахъ 
но  сооруженію  путей  со  стороны  ихъ  самихъ  или  мѣстныхъ  городскихъ  или 
желѣзнодорожныхъ  обществъ. . 

Указаніе  это  привело  Министерство  Путей  Сообщенія  къ  выводу,  что, 
для  успѣха  въ  распространеніи  подъѣздныхъ  путей,  прежде  всего  необходимо 
рѣшить  вопросъ  о  способахъ  къ  ихъ  устройству  и  о  видахъ  участія  въ  этомъ 
дѣлѣ  казны,  чтобы  земства,  города,  желѣзнодорожныя  общества  и  частныя 
лица,  по  объявленіи  выработанныхъ  и  въ  установленномъ  порядкѣ  утвержден¬ 
ныхъ  правилъ,  могли  знать,  въ  какихъ  случаяхъ  и  въ  какой  мѣрѣ  они 
вправѣ  разсчитывать  на  помощь  Правительства  и  приступать  къ  устройству 
подъѣздныхъ  путей  немедленно,  по  мѣрѣ  средствъ  и  дѣйствительной  потреб¬ 
ности  въ  каждомъ  отдѣльномъ  случаѣ  и  что,  независимо  отъ  трудности  раз¬ 
работки  въ  центральномъ  учрежденіи  такой  сѣти  подъѣздныхъ  путей,  которая 
удовлетворяла  бы  разнообразнымъ  мѣстнымъ  условіямъ,  представляется  не¬ 
сомнѣннымъ,  что,  если  расходы  на  устройство  сихъ  путей  должны  упадать 
на  мѣстные  источники,  то  и  выборъ  направленія  этихъ  путей  нельзя  не 
предоставить,  въ  извѣстной  степени,  тѣмъ  учрежденіямъ  и  обществамъ,  ко¬ 
торыя  будутъ  отпускать  на  то  свои  средства.  Такое  направленіе  дѣла  было 
одобрено  Государственнымъ  Совѣтомъ  по  представленію  Министра  Путей  Со¬ 
общенія  въ  февралѣ  1880  года  и  по  всеподданнѣйшему  докладу  20  ноября 
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того  же  года,  Высочайше  повелѣно  было  комиссію  йодъ  предсѣдательствомъ 
Статсъ-Секретаря  Селифонтова  упразднить,  Министру  же  Путей  Сообщенія 
распорядиться  разработкою  правилъ  о  порядкѣ  и  условіяхъ  разрѣшенія  обще¬ 
ственнымъ  учрежденіямъ,  желѣзнодорожнымъ  обществамъ  и  частнымъ  лицамъ 
сооруженія  всякаго  рода  подъѣздныхъ  путей  и  о  видахъ  содѣйствія  въ  сихъ 
случаяхъ  со  стороны  Правительства. 

Первоначальный  проектъ  этихъ  правилъ  былъ  уже  въ  1881  году  пере¬ 
данъ  на  обсужденіе  VI  съѣзда  горнопромышленниковъ  юга  Россіи,  какъ 
учрежденія,  крайне  заинтересованнаго  въ  устройствѣ  подъѣздныхъ  путей  въ 
Донецкомъ  бассейнѣ.  Затѣмъ  онъ  былъ  разработанъ  въ  комиссіи  при  Мини¬ 
стерствѣ  Путей  Сообщенія,  пересмотрѣнъ  въ  другой  комиссіи  изъ  высшихъ 
лицъ  Министерства  подъ  предсѣдательствомъ  Товарища  Министра  Статсъ-Се¬ 
кретаря  Гюббенета,  опять  разосланъ  разнымъ  заинтересованнымъ  мѣстамъ  и 
лицамъ  на  заключеніе,  снова  исправленъ  и,  наконецъ,  законченъ  29  ноября 
1884  года.  Объ  окончаніи  его  было  всеподданнѣйше  доложено  Министромъ 
Путей  Сообщенія  80  ноября,  причемъ,  такъ  какъ,  по  установленному 
порядку,  онъ,  предварительно  представленія  въ  Государственный  Совѣтъ, 
подлежалъ  препровожденію  на  заключеніе  нѣкоторыхъ  Министровъ,  то  Его 
Величеству  благоугодно  было  указать,  чтобы  отзывы  были  доставлены  не 
позднѣе  15  января  1885  года. 

Сдѣланныя  въ  этихъ  отзывахъ  замѣчанія  вызвали  довольно  продолжи¬ 
тельный  обмѣнъ  мнѣній  и  новыя  исправленія,  послѣ  чего  проектъ  Положенія 
о  подъѣздныхъ  путяхъ  внесенъ  Министромъ  Путей  Сообщенія  въ  Государ¬ 
ственный  Совѣтъ  5  марта  1886  года. 

Отмѣтимъ  здѣсь,  что  согласно  приложенный  къ  означенному  представ¬ 
ленію  вѣдомости,  рельсовыхъ  подъѣздныхъ  къ  линіямъ  желѣзныхъ  дорогъ 
путей,  паровыхъ  и  конныхъ,  находилось  въ  эксплоатаціи  на  1  января  1886  года: 

Къ  85  линіямъ  111  вѣтвей  общаго  пользованія  общимъ  протяженіемъ 
228,61  верст,  и  къ  86  линіямъ  289  вѣтвей  частнаго  пользованія,  общимъ 
протяженіемъ  726,40  верстъ. 

Если  выдѣлить  изъ  этого  числа  2  вѣтви  частнаго  пользованія  и  спе¬ 
ціально  промышленнаго  характера,  примыкавшія  къ  Орловско-Витебской  до¬ 
рогѣ  и  составлявшія  протяженіе  268,20  верстъ,  то  окажется,  что  средняя 
длина  каждой  изъ  остальныхъ  составляла  только  около  2  верстъ.  Столь  нич¬ 
тожныя  вѣтви  едва  ли  могутъ  считаться  соотвѣтствовавшими  той  категоріи 
подъѣздныхъ  путей,  которую  (стр.  581),  изъ  за  бездорожья,  Министерство 
Путей  Сообщенія  имѣло  въ  виду  еще  въ  1869  году. 

Кромѣ  этихъ  путей  имѣлось  еще  два,  не  связанныхъ  линіями  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ,  хотя  и  называвшихся  тоже  подъѣздными,  а  именно:  отъ  Кеда- 
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бегскаго  завода  къ  р.  Шамкаръ  на  Кавказѣ  протяженіемъ  29,16  вер.  и 
Волжско-Высоко-Борская,  Нижегородской  губерніи,  протяженіемъ  25  верстъ. 

Разсмотрѣніе  и  оцѣнка  подробностей  этого  проекта  и  послѣдовавшихъ 
въ  немъ  измѣненій  завело  бы  насъ  слишкомъ  далеко,  а  потому  ограни¬ 
чимся  лишь  указаніемъ  касающагося  основныхъ  принциповъ,  въ  него  вло¬ 
женныхъ. 

Проектъ  имѣлъ  въ  виду  подъ  наименованіемъ  подъѣздныхъ  путей  обнять 
второстепенные  пути,  какъ  рельсовые,  съ  механическими  и  живыми  двигате¬ 
лями,  такъ  шоссированные,  мощеные  и  улучшенные  грунтовые  пути,  устраи¬ 
ваемые  акціонерными,  городскими  и  сельскими  обществами,  земскими  учрежде¬ 
ніями,  разными  товариществами  и  отдѣльными  лицами  для  удовлетворенія 
мѣстныхъ  торговыхъ,  промышленныхъ  и  другихъ  потребностей,  при  этомъ — 
пути,  предназначаемые  какъ  для  общественнаго,  такъ  и  для  частнаго  поль¬ 
зованія,  какъ  примыкающіе  къ  желѣзнымъ  дорогамъ,  такъ  и  не  примыкающіе. 
Однимъ  словомъ,  проектъ  имѣлъ  въ  виду,  во  избѣжаніе  повтореній  и  для  упро¬ 
щенія  дѣла,  выполнить  общими  правилами  всю  совокупность  вышеуказан¬ 
ныхъ  задачъ,  возложенныхъ  на  Министерство  Путей  Сообщенія  неоднократ¬ 
ными  Положеніями  Комитета  Министровъ. 

Государственный  Совѣтъ  ограничилъ  проектъ  примѣненіемъ  его  только 
къ  собственно  подъѣзднымъ  путямъ,  примыкающимъ  къ  желѣзнымъ  дорогамъ, 
вопросъ  же  объ  изданіи  правилъ  для  прочихъ  путей  предоставилъ  Министерству 
Путей  Сообщенія  подвергнуть  разработкѣ  особо. 

Полагая  для  руководства  при  изысканіяхъ  подъѣздныхъ  путей,  при  по¬ 
стройкѣ  и  эксплоатаціи  ихъ,  изданіе  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  осо¬ 
быхъ  облегченныхъ  на  то  правилъ,  проектъ,  хотя  и  исходилъ  изъ  того  со¬ 
ображенія,  что  пути  эти  должны  строиться  на  мѣстныя  средства,  признавалъ, 
однако,  желательнымъ  указать  въ  законѣ,  хотя  въ  общихъ  чертахъ,  также 
виды  Правительственнаго  воспособленія,  на  которые  въ  нѣкоторыхъ  случаяхъ 
предприниматели  могли  бы  разсчитывать,  и  тѣ  льготы,  которыя  могли  бы 
быть  даруемы  закономъ  въ  тѣхъ  случаяхъ,  когда  никакого  правительствен¬ 
наго  воспособленія  не  дается. 

Руководствуясь  принципомъ,  выраженнымъ  Государственнымъ  Совѣ¬ 
томъ  при  разсмотрѣніи  смѣты  Министерства  Путей  Сообщенія  на  1872  годъ 
(стр.  582)  о  возможности  денежнаго  содѣйствія  Правительства,  проектъ 
полагалъ  оговорить  въ  законѣ,  что  льготы  и  правительственныя  пособія  для 
сооруженія  подъѣздныхъ  путей  могутъ  быть  оказываемы:  а)  безвозвратными 
пособіями  денежными  или  матеріальными;  б)  безпроцентными  или  процентными 
ссудами  денежными  и  матеріальными;  в)  предоставленіемъ  безплатнаго  или 
за  пониженную  плату  пользованія  казенными  сооруженіями,  постройками,  а 
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также  землями  и  строительнымъ  изъ  нихъ  матеріаломъ;  г)  дарованіемъ  правъ 
принудительнаго  отчужденія  отходящихъ  подъ  сооружаемые  пути  частныхъ 
имуществъ,  и  д)  разрѣшеніемъ  взиманія  въ  пользу  владѣльцевъ  шоссирован¬ 
ныхъ  и  усовершенствованныхъ  грунтовыхъ  путей,  мостовъ  и  переправъ — 
сборовъ  съ  проѣзжающихъ  и  т.  и.  Рельсовые  подъѣздные  пути,  устроенные 
безъ  пособій  и  льготъ  отъ  Правительства,  проектъ  полагалъ  освобождать  отъ 
обязанности  перевозить  почту  безплатно,  войска,  арестантовъ,  воинскіе  и  аре¬ 
стантскіе  грузы — по  уменьшенному  тарифу,  а  также  не  привлекать  къ  уплатѣ 
особаго  государственнаго  сбора  съ  пассажировъ  и  грузовъ  и  къ  участію  въ 
расходахъ  Правительства  на  особую  желѣзнодорожную  полицію  и  техническую 
инспекцію. 

Исходя  изъ  того  соображенія,  что  строитель  подъѣзднаго  пути  долженъ 
впередъ  знать  предоставленныя  ему  въ  отношеніи  тарифовъ  права,  дабы  на 
этомъ  основаній  и  на  количествѣ  ожидаемыхъ  къ  перевозкѣ  пассажировъ  и 
грузовъ  быть  въ  состояніи  сдѣлать  свои  разсчеты  о  томъ,  окупятся  ли  рас¬ 
ходы  по  постройкѣ  н  эксплоатаціи  пути  ожидаемымъ  доходомъ,  проектъ  пола¬ 
галъ  предоставить  владѣльцамъ  рельсоваго  подъѣзднаго  пути  общаго  пользо¬ 
ванія  право  взимать  за  перевозку  грузовъ  до  7в  коп.  съ  пуда  и  версты  и 
за  перевозку  пассажировъ  по  4  коп.  съ  версты. 

Измѣненіе  этихъ  предѣльныхъ  тарифовъ  допускалось  только  въ  исклю¬ 
чительныхъ  случаяхъ  Совѣтомъ  по  желѣзнодорожнымъ  дѣламъ. 

Всѣ  эти  проектныя  условія  не  были  приняты  Государственнымъ  Совѣ¬ 
томъ.  Относительно  льготъ  н  пособій  признано  было  достаточнымъ  ограни¬ 
читься  упоминаніемъ,  что  таковыя  могутъ  быть  дарованы,  установленіе  пре¬ 
дѣльныхъ  тарифовъ  предоставлено  административной  власти  по  соображенію 
въ  каждомъ  частномъ  случаѣ,  а  упоминаніе  объ  освобожденіи  рельсовыхъ 
подъѣздныхъ  путей,  устроенныхъ  безъ  пособій  и  льготъ,  отъ  обязанностей 
перевозить  почту  безплатно,  войско  же,  арестантовъ,  воинскіе  и  арестантскіе 
грузы  по  уменьшенному  тарифу,  отъ  уплаты  государственнаго  сбора  съ  пас¬ 
сажировъ  и  грузовъ  и  отъ  участія  въ  расходахъ  Правительства  на  желѣзно¬ 
дорожную  полицію  и  инспекцію,  признано  было  излишнимъ  въ  виду  отсутствія 
въ  проектѣ  правилъ,  налагающихъ  перечисленныя  повинности  и  неудобства 
въ  томъ  отношеніи,  чго  лишало  бы  Правительство  возможности  привлекать  къ 
отбыванію  указанныхъ  повинностей  въ  тѣхъ  случаяхъ,  когда  подобная  мѣра 
могла  бы  быть  выговорена  при  разрѣшеніи  устройства  пути. 

Съ  соотвѣтственными  и  многими  другими  измѣненіями  «Положеніе  о  подъ¬ 
ѣздныхъ  путяхъ  къ  желѣзнымъ  дорогамъ»  было  Высочайше  утверждено  14 
апрѣля  1887  года. 

Во  исполненіе  41-го  пункта  означеннаго  Положенія,  Министерствомъ  Пу- 
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тей  Сообщенія  вскорѣ  же  было  приступлено  къ  разработкѣ  правилъ  соору¬ 
женія  и  эксплоатаціи  паровозныхъ  подъѣздныхъ  къ  желѣзнымъ  дорогамъ  путей 
общаго  пользованія,  каковой  проектъ  былъ  внесенъ  въ  Совѣтъ  Министерства 
въ  1888  году  и  разсмотрѣнъ  имъ  въ  началѣ  1889  года.  Вслѣдствіе 
разногласія,  возникшаго  со  стороны  представителей  нѣкоторыхъ  другихъ 
вѣдомствъ,  изданіе  этихъ  правилъ  оказалось  однако  возможнымъ  лишь  въ 
1892  году,  послѣ  того,  какъ  управлявшимъ  въ  то  время  Министерствомъ 
Путей  Сообщенія  дѣйств.  ст.  совѣтникомъ  Витте  было  испрошено  согласіе  подле¬ 
жащихъ  Министровъ  на  то,  чтобы  командированные  ими  представители  были 
уполномочены  на  принятіе  окончательныхъ  рѣшеній.  Такимъ  образомъ  на  устра¬ 
неніе  разногласій  потребовалось  болѣе  трехъ  лѣтъ,  и,  наконецъ,  правила  были 
утверждены  Управляющимъ  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  8  іюня  1892  года 
по  соглашенію  съ  Министрами  Финансовъ,  Внутреннихъ  Дѣлъ,  Военнымъ  и 
Госуд.  Имуществъ  и  объявлены  чрезъ  Правительствующій  Сенатъ  8  октября 
того  же  года. 


Между  тѣмъ,  пока  вырабатывались  проекты  законовъ,  разрѣшившіеся 
Положеніемъ  14  апрѣля  1887  года,  жизнь  шла  своимъ  чередомъ. 

Высочайше  утвержденнымъ  9  іюня  1882  года  Положеніемъ  Комитета 
Министровъ  предоставлено  было  Министру  Путей  Сообщенія  войти  въ  бли¬ 
жайшее  обсужденіе  вопроса  о  наиболѣе  необходимыхъ  желѣзнодорожныхъ  пи¬ 
тательныхъ  вѣтвяхъ  общественнаго  пользованія,  принимая  во  вниманіе  имѣю¬ 
щіяся  но  сему  предмету  заявленія,  и  соображенія  объ  этихъ  вѣтвяхъ,  какъ 
обыкновеннаго,  такъ  и  облегченнаго  типа  и  о  способахъ  осуществленія  каждой 
изъ  нихъ  представлять  въ  Комитетъ  Министровъ. 

Во  исполненіе  сего  учреждена  была  при  Министерствѣ  Путей  Сообщенія 
особая  Комиссія  подъ  предсѣдательствомъ  тайнаго  совѣтника  Журавскаго  изъ 
представителей  какъ  этого  Министерства,  такъ  и  Министерствъ  Финансовъ, 
Внутр.  Дѣлъ,  Военнаго  и  Государственныхъ  Имуществъ,  съ  приглашеніемъ 
всякій  разъ  представителей  заинтересованныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  городскихъ 
и  земскихъ  учрежденій  и  лицъ.  На  Комиссію  эту  возлагались  иногда  вопросы 
и  по  новымъ  дорогамъ  вообще,  а  иногда  и  спеціальные  вопросы  о  дорогахъ 
въ  какой-либо  мѣстности,  сообразно  чему  Комиссія,  мѣняя  свое  наименованіе 
и  составъ,  дѣйствовала  съ  марта  1883  года  до  конца  1894  года,  сначала 
подъ  предсѣдательствомъ  тайн,  сов*  Журавскаго,  потомъ  послѣдовательно  подъ 
предсѣдательствомъ  тайн.  сов.  Салова,  дѣйств.  ст.  сов.  Верховскаго,  генералъ- 
лейтенанта  Петрова  и  ст.  сов.  Сумарокова. 

Не  касаясь  существа  двѣнадцатилѣтнихъ  трудовъ  этой  Комиссіи,  отмѣ- 
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тимъ,  что  ею  были  разсмотрѣны  вопросы  о  большинствѣ  вѣтвей  и  новыхъ  до¬ 
рогъ,  ходатайства  по  которымъ  возникали  въ  періодъ  ея  дѣйствія. 

Оставляя  здѣсь  въ  сторонѣ  новыя  дороги,  такъ  какъ  о  ннхъ  было  по¬ 
дробно  изложено  въ  своемъ  мѣстѣ,  замѣтимъ,  что  большинство  вѣтвей,  о  ко¬ 
торыхъ  шла  рѣчь,  принадлежали  къ  категоріи  отвѣтвленій  магистральныхъ 
линій,  строенныхъ  на  облигаціонные  капиталы  снхъ  послѣднихъ,  въ  видѣ  нхъ 
продолженій,  вошедшихъ  впослѣдствіи  въ  сѣть  главныхъ  линій. 

Собственно  къ  категоріи  питательныхъ  или  скорѣе  подъѣздныхъ  путей 
даннаго  періода  можно  отнести  лишь:  Богородскую  вѣтвь  Нижегородской  до¬ 
рога  (стр.  824),  нѣсколько  частныхъ  вѣтвей  отъ  угольныхъ  копей  въ  Донец¬ 
комъ  бассейнѣ  и  неосуществленныя  вѣтви:  отъ  ст.  Кушвы  Уральской  же¬ 
лѣзной  дороги  до  Верхотурскихъ  лѣсныхъ  дачъ,  протяженіемъ  109  верстъ, 
частнаго  пользованія,  о  которой  ходатайствовали  дѣйств.  ст.  сов.  Воронцовъ  и 
купецъ  Молво  и  почти  той  же  вѣтви  отъ  ст.  Кушвы  до  р.  Сосьвы  у  села  Ко- 
шаевы  протяженіемъ  170  вер.,  о  концессіи  на  которую  ходатайствовали 
Г.г.  Игнатовъ  и  Таль,  въ  видѣ  нутп  общаго  пользованія  (стр.  881). 

Высочайше  утвержденное  14  апрѣля  1887  года  Положеніе  о  подъѣзд¬ 
ныхъ  путяхъ  къ  желѣзнымъ  дорогамъ  не  произвело  замѣтнаго  измѣненія  въ 
ходѣ  дѣлъ.  Мелкія  заводскія  и  фабричныя  вѣтви  частнаго  пользованія,  не 
требовавшія  воспособленія  со  стороны  Правительства,  продолжали  строиться 
по  прежнему,  равно  по  прежнему  продолжали  строиться  магистральными  ли¬ 
ніями  на  ихъ  облигаціонные  капиталы,  подъ  наименованіемъ  вѣтвей,  будущія 
части  главной  сѣти;  что  же  касается  подъѣздныхъ  путей,  имѣвшихся  въ 
виду  Положеніемъ,  т.  е.  которые  бы  устраивались  и  содержались  земскими 
учрежденіями,  городами  и  сельскими  обществами,  акціонерными  компаніями, 
товариществами  и  отдѣльными  лицами,  то  относительно  ихъ  ни  земства,  ни 
города,  нн  сельскія  общества  никакой  готовности  на  затраты  съ  своей  сто¬ 
роны  не  заявляли,  а  отдѣльныя  попытки  частныхъ  лицъ  не  имѣли  благопо¬ 
лучнаго  исхода,  вслѣдствіе  предоставленія  ихъ  собственнымъ  силамъ,  примѣ¬ 
ромъ  чего  можно  привести  вѣтвь  отъ  ст.  Томылово  къ  г.  Уральску  (стр.  889) 
и  Шадринскій  подъѣздной  путь  (стр.  845). 

Усматривая  столь  безучастное  со  стороны  земствъ,  городовъ  и  сельскихъ 
обществъ  отношеніе  къ  дѣлу  о  подъѣздныхъ  путяхъ,  Министръ  Путей  Сообще¬ 
нія  Статсъ- Секретарь  Гюббенетъ  обратился  28  іюля  1889  года  къ  Министру 
Внутреннихъ  Дѣлъ,  причемъ,  разъяснивъ  положеніе  дѣла  и  высказавъ  свои 
соображенія  о  желательности  объединенія  мѣстныхъ  усилій  въ  лицѣ  такихъ 
авторитетныхъ  посредниковъ,  какими  могли  бы  быть  Губернаторы,  просилъ  Ми¬ 
нистра  Внутреннихъ  Дѣлъ,  въ  видахъ  успѣшнаго  приведенія  въ  дѣйствіе  не 
только  Положенія  о  подъѣздныхъ  путяхъ  къ  желѣзнымъ  дорогамъ,  но  и 
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устройства  всякаго  рода  второстепенныхъ  путей,  хотя  и  не  примыкающихъ 
къ  желѣзнымъ  дорогамъ,  дать  Губернаторамъ  надлежащія  въ  этомъ  смыслѣ 
указанія. 

Въ  результатѣ,  послѣ  продолжительной  переписки,  вызванной  отзывомъ 
Министра  Внутреннихъ  Дѣлъ,  что  дѣятельное  участіе  Правительственной  власти 
въ  этихъ  чисто  хозяйственныхъ  вопросахъ,  непосредственно  затрагивающихъ 
интересы  частной  предпріимчивости,  едва  лн  представляется  удобнымъ  и  же¬ 
лательнымъ,  послѣдовалъ  14  октября  циркуляръ  Министра  Внутреннихъ  Дѣлъ 
Губернаторамъ  съ  предложеніемъ  оказать,  по  усмотрѣнію  и  въ  мѣрѣ  возмож¬ 
ности,  сообразно  съ  мѣстными  условіями,  содѣйствіе. 

Копіи  означеннаго  циркуляра  были  сообщены,  при  циркулярѣ  Министра 
Путей  Сообщенія  отъ  81  октября,  Правленіямъ  Округовъ  Путей  Сообщенія, 
инспекторамъ  желѣзныхъ  дорогъ,  Управленіямъ  казенныхъ  и  частныхъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ,  и  Правленіямъ  желѣзнодорожныхъ  обществъ.  Циркуляромъ  этимъ 
Статсъ-Секретарь  Гюббенетъ,  указывая  на  возможность  значительной  пользы 
отъ  участія  въ  разработкѣ  вопросовъ  по  устройству  подъѣздныхъ  путей  со 
стороны  мѣстныхъ  органовъ  Вѣдомства  Путей  Сообщенія,  у  которыхъ  имѣются 
экономическія  и  техническія  свѣдѣнія,  необходимыя  для  успѣшнаго  разрѣ¬ 
шенія  сихъ  вопросовъ,  предложилъ  Начальникамъ  Округовъ  лично,  или  чрезъ 
своихъ  представителей,  принимать,  по  приглашенію  г. г.  Губернаторовъ,  участіе 
въ  совѣщаніяхъ,  которыя  будутъ  образуемы  для  разъясненія  и  практиче¬ 
скаго  разрѣшенія,  согласно  мѣстнымъ  условіямъ,  означенныхъ  вопросовъ, 
учрежденіямъ  же  и  лицамъ  желѣзнодорожной  службы,  сверхъ  того — способ¬ 
ствовать  осуществленію  избранной  къ  постройкѣ  дороги  посредствомъ  облег¬ 
ченія  предпринимателямъ  производства  изысканій,  установленія  наиболѣе 
упрощеннаго,  соотвѣтствующаго  дѣйствительной  потребности,  типа  пути,  ука¬ 
занія  способа  и  условій  заготовленія  необходимыхъ  приспособленій  и  мате¬ 
ріаловъ,  пріисканія  рабочихъ  и  служащихъ,  устраненія  затрудненій  при  за¬ 
ключеніи  договоровъ  объ  отношеніяхъ  подъѣздной  дороги  къ  главной  линіи, 
передачи  эксплоатаціи  рельсоваго  подъѣзднаго  пути  управленію  главной  ли¬ 
ніи  и  т.  п. 

Всѣ  эти  старанія  п  мѣры  не  дали  однако  видимыхъ  результатовъ.  Безу¬ 
частность  мѣстныхъ  земскихъ,  городскихъ  и  сельскихъ  учрежденій  оставалась 
прежнею.  Какъ  исключеніе  можно  привести  лишь  Ставропольское  Городское 
Управленіе,  которое  пожелало  принять  матеріальное  участіе  въ  постройкѣ 
вѣтви  отъ  Владикавказской  желѣзной  дороги  (стр.  888)  и  Управленіе  гор. 
Ейска,  которое  возбудило  ходатайство  о  разрѣшеніи  ему  самому  построить 
вѣтвь  къ  той  жел.  дорогѣ.  Ходатайство  это  однако  осталось  въ  то  время  безъ 
послѣдствій. 
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Примѣромъ  же  успѣшнаго  почина  со  стороны  частныхъ  предпринимате¬ 
лей  могутъ  служить  лишь  Ириновская  дорога  (стр.  В45  и  Приморская  С. -Петер¬ 
бурге  -  Сестрорѣцкая  (стр.  379),  построенныя  обѣ  безъ  пособій  казны,  но 
вмѣстѣ  съ  тѣмъ  и  не  примыкающія  къ  другимъ  желѣзнымъ  дорогамъ. 

На  оборотъ  примѣромъ  неудачныхъ  частныхъ  предпріятій  того  времени 
служатъ:  Чіатурская  вѣтвь  (стр.  359),  Одессо-Овидіопольскій  подъѣздной  путь 
(стр.  878),  Бердичево-Житомирская  вѣтвь  Мицкевича,  Илецкій  солевозный  и 
Стародубскій  подъѣздной  узкоколейный  путь  длиною  88  версты  къ  Полѣс¬ 
скимъ  желѣзнымъ  дорогамъ.  Постройка  и  эксплоатація  сего  послѣдняго  были, 
Высочайше  утвержденнымъ  2  іюня  1892  года  Положеніемъ  Комитета  Мини¬ 
стровъ,  разрѣшены  мѣстному  землевладѣльцу  дворянину  Водинскому  на  его 
счетъ  и  страхъ  при  ссудѣ  180.000  руб.,  но,  хотя,  Высочайше  утвержденнымъ 
28  мая  1896  года  мнѣніемъ  Государственнаго  Совѣта,  была  дана  еще  ссуда 
220.000  руб.  подъ  обезпеченіе  сооружаемаго  пути,  но  къ  1898  году  онъ 
ще  не  былъ  вполнѣ  оконченъ. 

Дѣлу  нисколько  не  помогло  и  состоявшееся  8  октября  1892  года  обна¬ 
родованіе  правилъ  сооруженія  и  эксплоатаціи  паровозныхъ  подъѣздныхъ  къ 
желѣзнымъ  дорогамъ  путей  общаго  пользованія. 

Все  это  даетъ  поводъ  думать,  что  причины  неуспѣха  лежатъ  болѣе 
глубоко. 

Прежде  всего,  при  необезпеченности  благоустройства  собственныхъ  бли¬ 
жайшихъ  потребностей  нашихъ  земствъ,  городовъ  и  сельскихъ  обществъ, 
едва  ли  и  можно  было  надѣяться  на  какія-либо  съ  ихъ  стороны  матеріальныя 
жертвы  въ  такомъ  дѣлѣ  какъ  устройство  подъѣздныхъ  путей  общаго  пользо¬ 
ванія. 

Во  вторыхъ  незаконченность  нашей  сѣти  главныхъ  линій  могла  вселять 
надежду,  что  въ  непродолжительномъ  времени  желанный  подъѣздной  путь 
все-таки  будетъ  выстроенъ  на  государственныя  средства  ближайшей  маги¬ 
стральной  линіею,  какъ  вѣтвь  сей  послѣдней,  подлежащая  сліянію  съ  глав¬ 
ной  сѣтью. 

Наконецъ  не  слѣдуетъ  ли  искать  причину  въ  самомъ  законодательствѣ 
п  въ  политикѣ  Правительства? 

Дѣйствительно,  если  для  сравненія  обратимся  къ  вышеприведенному  крат¬ 
кому  очерку  условій,  при  которыхъ  развивалось  дѣло  разныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ  низшаго  разряда  заграницей  и  къ  принципамъ,  тамъ  выработавшимся 
опытомъ  (стр.  517),  то  не  можемъ  не  замѣтить  сравнительно  малую  подат¬ 
ливость  на  принесеніе  жертвъ  со  стороны  нашего  Государственнаго  Казна¬ 
чейства.  Къ  тому  же  воспособленія  и  льготы,  хотя  и  обѣщаются  въ  нѣкото¬ 
рыхъ  случаяхъ,  но  въ  столь  неопредѣленныхъ  выраженіяхъ  и  обставлены 
столь  сложными  условіями,  что  не  могли  вселять  въ  предпринимателяхъ  доста- 
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точной  увѣренности  въ  томъ,  что  имъ  дѣйствительно  удастся  таковыми  вос¬ 
пользоваться.  Такъ  напримѣръ  статья  87  Положенія  не  даетъ  увѣренности, 
что  обстоятельства,  которымъ  долженъ  будетъ  подчиняться  подъѣздной  путь, 
устраиваемый  при  пособіяхъ  или  льготахъ  отъ  Правительства,  не  превзойдутъ 
своею  тягостью  выгодъ  отъ  означенныхъ  пособій  или  льготъ,  тѣмъ  болѣе  еще, 
что,  согласно  примѣчанію  къ  этой  статьѣ,  частныя  постановленія  по  этому 
предмету,  если  бы  онѣ  и  были  выгодны  предпринимателю,  могутъ  подлежать 
измѣненію  послѣдующими  узаконеніями. 

Всякое  разрѣшеніе  о  постройкѣ  какого-либо  подъѣзднаго  пути  было  по¬ 
ставлено  въ  зависимость  отъ  Губернскихъ  учрежденій,  а  слѣдовательно  и  отъ 
постороннихъ  мѣстныхъ  интересовъ.  Только  по  особому  представленію  Министра 
Путей  Сообщенія  Высочайше  утвержденнымъ  8  іюня  1889  года  мнѣніемъ 
Государственнаго  Совѣта  предприниматели  освобождены  были  отъ  обязанности 
представлять  свои  ходатайства  чрезъ  Губернаторовъ  въ  случаяхъ,  когда  озна¬ 
ченныя  лица  не  испрашиваютъ  ни  принудительнаго  отчужденія  земли,  ни 
льготъ  и  пособій  отъ  Правительства  и  когда  путь  предполагается  проложить 
по  землѣ,  отошедшей  подъ  главную  линію,  или  же  принадлежащую  самому 
предпринимателю*  Но  мѣра  эта  облегчила  лишь  распространеніе  небольшихъ 
вѣтвей  частнаго  пользованія. 

Самая  редакція  соотвѣтственныхъ  статей  Положенія  оказалась  не  согла¬ 
сованною  съ  организаціей  мѣстныхъ  учрежденій  Привислинскаго  края  и  по¬ 
требовала  для  этого  края  измѣненій,  каковыя,  по  представленію  Министра 
Путей  Сообщенія,  и  были  введены  Высочайше  утвержденнымъ  26  ноября 
1890  года  мнѣніемъ  Государственнаго  Совѣта. 

Не  только  постройка,  но  и  производство  изысканій  поставлены  въ  зави¬ 
симость  отъ  согласія  землевладѣльцевъ,  хотя  бы  эти  изысканія  и  не  угро¬ 
жали  никакимъ  ущербомъ  для  сихъ  послѣднихъ  и  даже  не  завершались  по¬ 
стройкой. 

Право  обязательнаго  отчужденія,  оказывающееся  необходимымъ  въ  боль¬ 
шинствѣ  случаевъ,  обставлено  слишкомъ  сложными  формальностями,  а  уста¬ 
новленная  процедура  испрошенія  разрѣшеній  на  изысканія  и  на  постройки, 
особенно  съ  обязательнымъ  отчужденіемъ,  столь  много  сложна,  что  ей  приш¬ 
лось  посвятить  болѣе  половины  числа  всѣхъ  47  статей  Положенія. 

Одной  изъ  важнѣйшихъ  льготъ,  особенно  для  незначительнаго  протяже¬ 
нія  дорогъ  узкоколейныхъ  или  желающихъ  ограничиться  рельсами  легкаго 
типа,  должно  считаться  право  безпошлиннаго  или  по  крайней  мѣрѣ  съ  умень¬ 
шенной  пошлиной  ввоза  изъ  заграницы  необходимыхъ  рельсовъ  и  подвижнаго 
состава,  между  тѣмъ,  хотя  возможныя  пособія  или  льготы  и  не  были  въ 
Положеніи  переименованы,  но  отрицательный  взглядъ  Правительства  на  эту 
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именно  льготу  уже  былъ  извѣстенъ  изъ  сужденій  и  поетановленій  Высочайше 
учрежденной  въ  1890  году  коммиссіи  для  общаго  пересмотра  таможеннаго 
тарифа.  Всѣ  убѣжденія,  доводы  и  записки  по  этому  предмету  представителя 
Министерства  Путей  Сообщенія  Дѣйств.  Ст.  Совѣтника  Инженера  Горчакова 
не  послужили  ни  къ  чему.  Предсѣдатель  Еоммиссіи  Дѣйств.  Тайный  Совѣт¬ 
никъ  Вышнеградскій  находилъ,  что  покровительство  подъѣзднымъ  желѣзнымъ 
дорогамъ  помощію  таможенныхъ  пошлинъ  равносильно  благотворительности  за 
счетъ  русскихъ  заводовъ  и  когда  голосовался  вопросъ:  «признается  ли  жела¬ 
тельнымъ  предоставить  въ  пользу  подъѣздныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  какія-либо 
льготы  въ  новомъ  таможенномъ  тарифѣ»,  то  въ  утвердительномъ  смыслѣ  вы¬ 
сказались  только  8  членовъ. 

Наконецъ,  если  не  могло  не  отразиться  вредно  на  предпріимчивость  не¬ 
принятіе  во  вниманіе  соображеній,  высказанныхъ  (стр.  588)  при  представ¬ 
леніи  проекта  Положенія  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  относительно  суще¬ 
ственности  для  предпринимателя  заранѣе  знать  размѣръ  тарифа,  который  ему 
дозволено  будетъ  взимать,  то  Высочайше  утвержденное  8  марта  1889  года 
мнѣніе  Государственнаго  Совѣта  о  руководствѣ  тарифами  могло  еще  болѣе 
запугать  предпринимателей  неожиданностями,  среди  которыхъ  они  впослѣдствіи 
рискуютъ  очутиться. 

Вообще  можно  сказать,  что  самое  Положеніе  оказалось  не  соотвѣтствую¬ 
щимъ  требованіямъ  жизни,  или  наоборотъ  жизнь  шла  въ  разладъ  съ  зада¬ 
чами  Положенія. 

Когда  приходилось  примѣнять  его  къ  подъѣзднымъ  путямъ  обществен¬ 
наго  и  частнаго  пользованія,  небольшаго  протяженія,  пролегающимъ  по  землѣ 
одного  или  небольшаго  числа  владѣльцевъ,  и  по  своему  малому  протяженію 
не  требующимъ  значительныхъ  затратъ,  какъ-то  и  можно  понимать  подъ  именемъ 
подъѣздныхъ  путей,  то  всѣ  формальности  Положенія  не  вызывали  особыхъ 
затрудненій  при  ихъ  соблюденіи.  Въ  дѣйствительности  же  являлась  потреб¬ 
ность  въ  постройкѣ  болѣе  длинныхъ  дорогъ,  которыя  приходилось  подчинять 
Положенію  только  потому,  что  онѣ  проектировались  по  почину  частныхъ  лицъ, 
и  прямаго  государственнаго  интереса  не  представляли,  хотя  даже  и  не  при¬ 
мыкали  къ  существующимъ  желѣзнымъ  дорогамъ,  однимъ  словомъ  —  дорогъ, 
относящихся  скорѣй  къ  категоріи  второстепенныхъ,  чѣмъ  подъѣздныхъ. 


Выдающимся  фактомъ  того  времени  является  учрежденіе  впервые  въ 
Россіи  двухъ  акціонерныхъ  обществъ  для  постройки  и  эксплоатаціи  желѣзно¬ 
дорожныхъ  подъѣздныхъ  путей. 

Попытки  этого  рода  были  и  ранѣе.  Такъ,  еще  въ  1882  году  генералъ- 
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лейтенантъ  Тнлло  входилъ  съ  проектомъ  «Перваго  русскаго  общества  второ¬ 
степенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ »,  а  въ  1884  году  генералъ-маіоръ  Золота¬ 
реву  инженеръ-полковникъ  Казначеевъ,  шведскій  графъ  Цубермнллеръ  и  гер¬ 
манскій  подданный  Ганнеманъ  ходатайствовали  о  разрѣшеніи  образовать  «То¬ 
варищество  для  устройства  подвозныхъ  путей».  Ни  то,  ни  другое,  однако,  не 
осуществилось. 

Въ  мартѣ  1890  года  (стр.  878)  надв.  сов.  инженеръ  Яловецкій  обра¬ 
тился  въ  Министерство  Путей  Сообщенія  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  ему 
образованія,  на  основаніи  представленнаго  имъ  проекта  устава,  акціонернаго 
общества:  а)  для  постройки  и  эксплоатаціи  всякаго  рода  желѣзнодорожныхъ 
подъѣздныхъ  путей;  б)  для  покупки  изобрѣтенія  переносныхъ  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  системы  Дольберга  и  Яловецкаго;  в)  для  производства,  по  порученію 
частныхъ  лицъ  и  казенныхъ,  общественныхъ  и  частныхъ  учрежденій,  изы¬ 
сканій  и  составленія  проектовъ  подъѣздныхъ  путей  всякаго  рода  и  г)  для 
производства  и  продажи  всякаго  рода  желѣзнодорожныхъ  принадлежностей. 

По  проекту  первоначальный  основной  капиталъ  общества  опредѣлялся  въ 
3.000.000  руб.  и  подлежалъ  выпуску  на  1/5  въ  акціяхъ  и  на  4/5  въ  обли¬ 
гаціяхъ,  съ  правомъ  дополнительныхъ  выпусковъ  и  все  безъ  правительствен¬ 
ной  гарантіи. 

Вслѣдъ  за  симъ  въ  Министерство  Путей  Сообщенія  поступило  ходатайство 
дѣйств.  ст.  сов.  Зайченко  и  почетнаго  гражданина  Санина  о  разрѣшеніи  имъ  обра¬ 
зовать  общество  для  сооруженія  и  эксплоатаціи  второстепенныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  подъ  наименованіемъ  «Общество  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
въ  Россіи»,  съ  цѣлью  соединенія  съ  существующими  желѣзными  дорогами  за¬ 
водовъ,  фабрикъ,  рудниковъ,  лѣсныхъ  дачъ,  лѣчебныхъ  заведеній,  богатыхъ 
селъ,  рѣчныхъ  пристаней  и  др.,  а  также  дорогъ,  хотя  и  не  примыкающихъ 
къ  существующимъ,  но  потребныхъ  для  промышленныхъ  предпріятій  и  мѣст¬ 
ныхъ  сообщеній;  причемъ  предприниматели  испрашивали  проектируемому 
обществу  право  пріобрѣтать  выданныя  уже  концессіи  на  сооруженіе  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  съ  паровыми  двигателями,  отдавать  сооруженныя  ими  желѣзныя 
дороги  въ  аренду,  принимать  подряды  на  производство  разныхъ  работъ  по 
сооружаемымъ  другими  обществами  дорогамъ,  учреждать  мастерскія  для  ре¬ 
монта  своего  подвижнаго  состава  и  всѣхъ  желѣзнодорожныхъ  принадлежностей, 
а  также  и  для  ихъ  производства,  входить  въ  соглашенія  съ  подлежащими 
учрежденіями  и  частными  лицами  по  предмету  выдачи  обществу  для  соору¬ 
жаемыхъ  имъ  дорогъ  субсидій,  какъ  единовременныхъ,  такъ  и  постоянныхъ, 
ежегодныхъ,  безплатной  уступки  земель,  необходимыхъ  для  сооруженія  дорогъ 
и  ихъ  принадлежностей,  а  также  обезпеченія  обществу  перевозки  по  сооружае¬ 
мымъ  имъ  линіямъ  ежегодно  опредѣленнаго  количества  грузовъ. 
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Первоначальный  капиталъ  общества  опредѣлялся  въ  одинъ  милліонъ  руб. 
и  подлежалъ  образованію  выпускомъ  10  тысячъ  акцій  по  100  руб.,  изъ  ко¬ 
торыхъ  половина  вносилась  бы  при  подпискѣ,  когда  общество  и  должно  было 
считаться  состоявшимся.  Обществу  испрашивалось  право,  съ  разрѣшенія  Пра¬ 
вительства,  выпускать  и  облигаціи,  причемъ  сумма  таковыхъ  должна  соотвѣт¬ 
ствовать  стоимости  построенныхъ  линій  и  не  превышать  пятнадцати  тысячъ 
на  версту. 

По  разсмотрѣніи  обѣихъ  этихъ  ходатайствъ  и  по  измѣненіи  и  согласо¬ 
ваніи  проектированныхъ  уставовъ  во  всемъ,  что  было  между  ними  общаго, 
Министръ  Путей  Сообщенія  Статсъ- Секретарь  Гюббеиетъ,  по  предварительномъ 
сношеніи  съ  Министромъ  Финансовъ,  внесъ  свое  представленіе  о  нихъ  въ  Ко¬ 
митетъ  Министровъ  15  ноября  1891  года  съ  предположеніемъ  утвердить. 

Въ  Комитетѣ  Министровъ  уставы  подверглись  новому  измѣненію  и  въ 
этомъ  видѣ,  по  Положенію  Комитета  отъ  10  декабря  1891  года,  В  и  24 
марта  1892  года,  были  Высочайше  утверждены  26  марта  1892  года,  причемъ 
обществамъ  присвоены  наименованія:  одному — «Первое  общество  подъѣздныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи»,  другому — «Московское  общество  для  сооруженія 
и  эксплоатаціи  подъѣздныхъ  желѣзныхъ  путей  въ  Россіи»  и  существованіе 
ихъ  не  ограничено  никакимъ  срокомъ. 

По  утвержденному  уставу  Перваго  общества  основно  капиталъ  его  опре¬ 
дѣленъ  въ  В  мил.  рублей,  изъ  которыхъ  одна  треть  въ  акціяхъ  и  двѣ  трети 
въ  облигаціяхъ,  то  и  другое  безъ  гарантіи.  Въ  случаѣ  увеличенія  облигаціон¬ 
наго  капитала,  долженъ  быть  въ  томъ  же  отношеніи  увеличиваемъ  и  капиталъ 
акціонерный. 

Впрочемъ,  впослѣдствіи,  Высочайше  утвержденнымъ  21  февраля  1897  г. 
Положеніемъ  Комитета  Министровъ,  по  ходатайству  общества, возстановлено  отно¬ 
шеніе  между  акціонернымъ  и  облигаціоннымъ  капиталами  какъ  1  къ  4.  Тогда  же 
увеличенъ  и  капиталъ. 

Никакого  воспособленія  со  стороны  Правительства  не  обѣщано,  но  зато 
указаны  нѣкоторыя  допустимыя  льготы. 

Тарифы  поставлены  въ  зависимость  отъ  утвержденія  для  каждаго  отдѣль¬ 
наго  подъѣзднаго  пути  по  представленію  общества. 

Въ  тѣхъ  случаяхъ,  когда  русскіе  заводчики  не  въ  состояніи  будутъ 
исполнить  заказъ  по  цѣнамъ,  не  превосходящимъ  цѣны  выписываемыхъ  изъ- 
за  границы,  считая  въ  томъ  числѣ  и  пошлину,  предоставлено  пріобрѣтать  же¬ 
лѣзнодорожныя  принадлежности  за  границей  съ  уплатой  пошлины. 

Съ  особаго  всякій  разъ  разрѣшенія  обществу  предоставлено  безвозмездно 
пользоваться  казенными  землями  невоздѣланными,  не  составляющими  оброч¬ 
ныхъ  статей  и  не  покрытыми  лѣсомъ,  а  также  добывать  тамъ  строительные 
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матеріалы.  Хотя  право  обязательнаго  отчужденія  обставлено  тѣми  же  формаль¬ 
ностями,  что  и  въ  Положеніи  о  подъѣздныхъ  путяхъ,  но  зато  не  поставлено 
тѣхъ  же  стѣсненій  относительно  производства  изысканій.  Объ  обязанностяхъ 
льготной  перевозки  почтъ,  воинскихъ  чиновъ  и  грузовъ  ничего  не  упомянуто. 

Тождественныя  условія  включены  и  въ  уставъ  Московскаго  общества. 
Только  основной  капиталъ  его  опредѣленъ  въ  одинъ  мил.  рублей,  образуемый 
выпускомъ  только  акцій.  Въ  случаѣ  необходимости  увеличенія  основнаго  капи¬ 
тала,  допущенъ  выпускъ  облигацій,  но  съ  тѣмъ,  чтобы  акціонерный  капиталъ 
былъ  не  менѣе  половины  облигаціоннаго. 

Относительно  этого  общества  слѣдуетъ  замѣтить,  что  взамѣнъ  просимаго 
наименованія  общества  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  ему  дано  наиме¬ 
нованіе  общества  подъѣздныхъ.  Это  указываетъ,  что  и  въ  1892  году  Пра¬ 
вительство  продолжало  оставаться  относительно  характеристики  второстепен¬ 
ныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  при  тѣхъ  же  взглядахъ,  что  и  въ  1887  г. 


Со  времени  своего  основанія  по  1  января  1898  года,  въ  теченіе  5х/2  лѣтъ 
Первое  общество  подъѣздныхъ  оюелѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  построило  трн 
дороги  узкоколейныхъ  общаго  пользованія,  общимъ  протяженіемъ  828  верстъ 
и  имѣло  въ  постройкѣ  неоконченныхъ  881  версту  и  разрѣшенныхъ,  но  не  на¬ 
чатыхъ  174  версты. 

Первою  изъ  нихъ  была  дорога  отъ  ст.  Свѣнцяны  С.-Петербурго-Варшавской 
желѣзной  дороги.  Ходатайство  о  разрѣшеніи  этой  постройки  отъ  ст.  Свѣн¬ 
цяны  до  м.  Глубокаго  поступило  чрезъ  Виленскаго,  Ковенскаго  и  Гроднен¬ 
скаго  генералъ-губернатора  и  Министра  Внутреннихъ  Дѣлъ  въ  февралѣ 
1894  года,  а  Высочайше  утвержденнымъ  27  іюня  1894  года  Положеніемъ 
Комитета  Министровъ,  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  5  мая, 
она  была  разрѣшена. 

Согласно  Высочайше  утвержденнымъ  въ  то  же  время  условіямъ  обществу 
дана  на  означенную  дорогу  концессія  на  85  лѣтъ  съ  правомъ  Правительства 
выкупить  дорогу  по  прошествіи  18  лѣтъ.  На  разнаго  рода  перевозки  уста¬ 
новлена  норма  предѣльнаго  тарифа.  Обществу  предоставлены  права  принуди¬ 
тельнаго  отчужденія,  пользованія  казенными  землями  и  строительными  мате¬ 
ріалами,  на  нихъ  находящимися,  но  возложено  обязательство  безплатной  пере¬ 
возки  почты  и  перевозки  воинскихъ  чиновъ  и  тяжестей  за  уменьшенную 
плату. 

Участокъ  этой  дороги  отъ  Свѣнцянъ  до  Поставы  длин.  66  верстъ  былъ 

35* 


открытъ  для  движенія  11  ноября  1895  года,  а  остальное  протяженіе  до  Глу¬ 
бокаго  58  версты  1  іюля  1897  года. 

Въ  маѣ  того  же  года  общество  вошло  чрезъ  Кіевскаго,  Подольскаго  и 
Волынскаго  генералъ-губернатора  съ  ходатайствомъ  о  разрѣшеніи  ему  по¬ 
стройки  узкоколейной  дороги  отъ  ст .  Бердичевъ  до  гор.  Житоміра ,  длиною 
49 Ѵ2  верстъ.  По  представленію  о  томъ  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  18 
ноября,  постройка  эта  была  разрѣшена  Высочайше  утвержденнымъ  ВО  декабря 
1894  года  Положеніемъ  Комитета  Министровъ. 

При  разсмотрѣніи  дѣла  въ  Комитетѣ,  генералъ-адъютантъ  Обручевъ  на¬ 
стаивалъ  на  постройкѣ  дороги  ширококолейною,  но  въ  виду  несогласія  общества, 
Комитетъ  рѣшилъ  ограничиться  узкой  колеей  75  сантим,  принятой  для  всѣхъ 
дорогъ  Общества. 

Условія  остались  тѣ  же,  что  для  Свѣнцянскаго  подъѣзднаго  пути. 

Вся  дорога  отъ  Бердичева  до  Житоміра,  протяженіемъ  50  верстъ,  открыта 
для  движенія  19  октября  1896  года. 

Еще  въ  1892  году,  Высочайше  утвержденнымъ  12  іюня  Положеніемъ 
Комитета  Министровъ  разрѣшено  было  инженеру  Мицкевичу  образовать  общество 
для  постройки  ширококолейной  желѣзной  дороги  отъ  Бердичева  до  Житоміра 
безъ  гарантіи.  Хотя  допущены  были  облегченныя  условія,  но  общество  тогда 
не  состоялось  вслѣдствіе  затрудненія  составить  капиталъ  около  1.700.000  руб. 

Какъ  видимъ,  дорога  эта  нынѣ  построена,  только  узкоколейная. 

Въ  іюнѣ  того  же  1894  года  поступило  чрезъ  Лифляндскаго  Губерна¬ 
тора  ходатайство  общества  о  разрѣшеніи  построить  узкоколейную  желѣзную 
дорогу  отъ  ст.  Валкъ  Псково-Рижской  дороги  до  г.  Пернова  съ  вѣтвью  до 
г.  Феллина,  протяженіемъ  до  165  верстъ. 

По  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  того  же  18  ноября, 
постройка  эта  была  Высочайше  утвержденнымъ  28  декабря  1894  года  Поло¬ 
женіемъ  Комитета  Министровъ,  разрѣшена  на  условіяхъ  Свѣнцянскаго  пути, 
но  съ  тѣмъ,  что  1)  на  Перновскій  подъѣздной  путь  и  Феллинскую  его  вѣтвь 
не  распространяется  право  принудительнаго  отчужденія;  2)  взамѣнъ  телеграфа 
устраивается  телефонъ;  8)  казенныя  земли  предоставляются  за  плату,  которая 
будетъ  установлена. 

Дорога  отъ  Валка  до  Пернова  117  верстъ  и  вѣтвь  на  Феллинъ  42  версты 
были  открыты  для  движенія  1  августа  1897  года. 

Остальныя  разрѣшенныя  Первому  обществу,  но  находившіяся  къ  1898  году 
еще  въ  постройкѣ  узкоколейныя  вѣтви  слѣдующія:  Высочайше  утвержденнымъ 
12  мая  1896  г.  Положеніемъ  Комитета  Министровъ,  Юрковка-Ямполь  78  версты; 
Рудница-Хощевато  съ  вѣтвью  къ  Бершадскому  заводу  91,84  вер.  (открыта 
для  врем,  движенія);  Хощевато-Ольвіополь  съ  вѣтвью  къ  Могилянскому  за- 
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воду  104,40  вер.;  и  Высочайше  утвержденнымъ  6  іюня  1897  г.  Положе¬ 
ніемъ  Соединеннаго  Присутствія  Бердичевъ-Яново  съ  вѣтвями  112  верстъ. 

Что  же  касается  Московскаго  общества,  то  единственный  путь  общаго 
пользованія,  разрѣшенный  ему  Высочайше  утвержденнымъ  7  февраля  1897  года 
Положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія  и  находившійся  къ  1898  году  въ  по¬ 
стройкѣ — это  вѣтвь  отъ  р.  Окн  противъ  г.  Рязани  на  Спассъ-Клепики  до 
с.  Тумы,  длиною  82  версты.  Впрочемъ,  часть  этой  вѣтви,  протяженіемъ  40  верстъ, 
была  уже  построена  этимъ  обществомъ  въ  1898  году  въ  видѣ  вѣтви  част¬ 
наго  пользованія  для  доставки  на  рынокъ  лѣсныхъ  матеріаловъ  Кѣлецко- 
Солотчинской  дачп. 

Въ  началѣ  1897  года  на  ту  же  вѣтвь  были  и  другіе  соискатели  въ 
лицѣ  мѣстныхъ  торговцевъ,  промышленниковъ  и  землевладѣльцевъ,  ходатайство¬ 
вавшихъ  о  разрѣшеніи  имъ  учредить  для  того  особое  акціонерное  общество 
подъ  названіемъ  «Рязанскаго  общества  Мещерскаго  подъѣзднаго  пути». 

Кромѣ  того,  Высочайше  утвержденнымъ  21  ноября  1897  года  Положе¬ 
ніемъ  Соединеннаго  Присутствія,-  Первому  обществу  разрѣшено  было  строить 
узкоколейный  путь  отъ  ст.  Свѣнцяны  до  ст.  Поневѣжъ  Либаво-Роменской  до¬ 
роги  съ  вѣтвью  на  Вилъкоміръ,  протяженіемъ  174  версты,  но  къ  работамъ 
еще  не  было  приступлено;  изъ  другихъ  же:  находилось  еще  на  разсмотрѣніи  *) 
ходатайство  отъ  26  августа  1897  г.  о  разрѣшеніи  узкоколейнаго  пути  отъ 
ст.  Калиновки  Ю.-З.  желѣзныхъ  дорогъ  черезъ  гг.  Немировъ  и  Гайсинъ  до 
ст.  Гайворонъ  строющагося  Бершадо- Устьинскаго  рельсоваго  пути  съ  вѣтвью 
до  ст.  Винницы  Ю.-З.  ж.  дорогъ,  общимъ  протяженіемъ  220  верстъ,  и  откло¬ 
нено  ходатайство  о  постройкѣ  узкоколейной  дороги  отъ  г.  Житоміра  до 
г.  Овруча,  дл.  120  верстъ. 

Изъ  числа  ходатайствъ  Московскаго  общества  разрѣшено  Высочайше 
утвержденнымъ  81  мая  1896  г.  Положеніемъ  Комитета  Министровъ  о  по¬ 
стройкѣ  подъѣзднаго  пути  отъ  Москвы  до  г.  Воскресенска  55  верстъ  (впо¬ 
слѣдствіи  переуступленъ  обществу  М.-Я. -Архангельской)  и  отклонены  о  по¬ 
стройкѣ  узкоколейныхъ  дорогъ  отъ  Херсона  до  Николаева  76  верстъ,  а  также 
отъ  Москвы  до  Кимръ  125  верстъ  (разрѣшена  обществу  М.-Яр.- Архан¬ 
гельской,  стр.  414),  и  еще  не  получили  рѣшенія  ходатайства  о  постройкѣ 
узкоколейныхъ  дорогъ  отъ  г.  Кишинева  до  г.  Оргѣева  55  верстъ  и  отъ'  Сим¬ 
ферополя  чрезъ  Алушту  въ  Ялту  100  верстъ  (впослѣдствіи  рѣшеніемъ 
отложено).  Изъ  нихъ  дорога  отъ  Херсона  до  Николаева  составляетъ  часть  линіи 
отъ  Одессы  на  Николаевъ,  Херсонъ  и  Перекопъ  до  Лозово-Севастонольской  ж. 


*)  Разрѣшено  впослѣдствіи  Высочайше  утвержденнымъ  2  іюня  1898  г.  Положеніемъ 
Соединеннаго  Присутствія. 
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дороги,  которая,  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  графа  Бобрин¬ 
скаго,  была  Комитетомъ  Министровъ  включена  въ  сѣть  предстоявшихъ  новыхъ 
дорогъ  еще  въ  1874  году.  По  новому  представленію  въ  1875  году  она  въ 
сѣть  не  включена.  О  необходимости  этой  дороги  Военное  Министерство  выска¬ 
зывалось  неоднократно  и  наконецъ  о  важности  ея  была  сдѣлана  Высочайшая 
отмѣтка  на  всеподданнѣйшемъ  отчетѣ  о  состояніи  Херсонской  губерніи  за 
1895  годъ.  Нынѣ  ходатайство  Московскаго  общества  отклонено  въ  виду  воз¬ 
бужденнаго  Министромъ  Финансовъ  вопроса  о  постройкѣ  упомянутой  линіи 
ширококолейною  за  счетъ  казны. 

Вообще,  по  числу  подъѣздныхъ  путей,  построенныхъ,  находящихся  въ 
постройкѣ  и  уже  разрѣшенныхъ,  дѣятельность  Перваго  общества  можетъ  счи¬ 
таться  успѣшной.  Нельзя  сказать  того  же  о  Московскомъ  обществѣ,  дѣятель¬ 
ность  котораго  выразилась  по  преимуществу  въ  постройкѣ  нѣсколькихъ  путей 
частнаго  пользованія,  что  же  касается  путей  общаго  пользованія,  то,  къ  не¬ 
счастію  для  общества,  выборъ  его  падалъ  на  такіе,  которые,  затрогивая 
болѣе  важные  интересы,  или  вызывали  конкуренцію,  или  сталкивались  съ 
неодолимыми  препятствіями. 

Во  всякомъ  случаѣ  и  то  и  другое  общество  доказали  свою  живучесть 
и  государственную  пользу. 

Подтвержденіемъ  такого  взгляда  со  стороны  Правительства  можетъ  слу¬ 
жить  быстрое  созданіе  еще  третьяго  подобнаго  же  общества. 

Отъ  80  ноября  1896  года  Правленіе  Елецко-Ростовско-Донскаго  паро¬ 
ходнаго  общества,  учрежденнаго  для  содержанія  и  развитія  пароходнаго  со- 
бщенія  по  р.  Дону  и  его  притокамъ,  уставъ  котораго  былъ  Высочайше 
утвержденъ  26  мая  1889  года,  вошло  съ  ходатайствомъ  о  расширеніи  пред¬ 
пріятія  съ  переименованіемъ  общества  въ  Россійское  общество  водныхъ, 
шоссейныхъ  и  второстепенныхъ  рельсовыхъ  путей. 

Представленіе  объ  этомъ  съ  нѣсколько  измѣненнымъ  проектомъ  устава 
было,  по  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ,  внесено  Министромъ  Путей 
Сообщенія  въ  Комитетъ  Министровъ  въ  іюнѣ  1897  года  и  по  Положенію  Ко¬ 
митета  Высочайше  утверждено  4  іюля  того  же  года  съ  нѣкоторыми  испра¬ 
вленіями  устава  въ  смыслѣ  подчиненія  общества,  по  отношенію  къ  праву 
принудительнаго  отчужденія,  правиламъ  Положенія  о  подъѣздныхъ  пу¬ 
тяхъ,  а  равно  касавшимися  національностей  главныхъ  дѣйствующихъ  лицъ 
общества.  Во  всемъ,  касающемся  собственно  желѣзнодорожнаго  дѣла,  уставъ 
тождественъ  съ  уставомъ  Московскаго  общества  и  вообще  отличается  отъ  двухъ 
предъидущихъ  болѣе  широкими  задачами,  такъ  какъ  въ  предметъ  его  дѣятель¬ 
ности  входятъ  также  водные  и  шоссейные  пути  и  въ  самомъ  присвоенномъ 
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ему  наименованіи  «Россійское  общество  водныхъ,  шоссейныхъ  и  второстепен¬ 
ныхъ  рельсовыхъ  путей »  слово  «второстепенныхъ»  пропущено  впервые. 


Въ  числѣ  подъѣздныхъ  путей,  между  которыми  есть  и  общаго  и  частнаго 
пользованія,  не  можемъ  не  отвести  здѣсь  нѣкотораго  мѣста  подъѣзднымъ 
каменноугольнымъ  вѣтвямъ  Донецкаго  бассейна,  какъ  служащимъ,  въ  своей 
совокупности,  одной  изъ  важнѣйшихъ  отраслей  государственнаго  хозяйства. 

Первой  изъ  этихъ  вѣтвей  была  построенная  въ  1878  году  длиною 
280  саж.  при  ст.  Горловка  К.-Х. -Азовской  дороги  къ  Корсунскимъ  шахтамъ. 

Три  года  спустя,  а  именно  въ  1876  году,  построены  были  при  ст.  Руд¬ 
ничной  Константиновской  дороги  три  вѣтви,  общимъ  протяженіемъ  около 
8  верстъ,  къ  шахтамъ  Рутченкова,  Алексѣевской  и  Еураховской. 

Въ  1880  году  построена  вѣтвь,  длиною  206  саж.,  при  ст.  Марьевка 
Донецкой  дороги  къ  Марьевской  шахтѣ  Губонина. 

Въ  1882  году  построены  двѣ  вѣтви,  общею  длиною  676  саж.,  при  стан¬ 
ціи  Голубовка  къ  шахтамъ  Уманскаго  и  при  ст.  Варварополье  къ  шахтамъ 
Петро-Марьевскаго  общества,  а  также  длиною  141/ 2  верстъ  при  ст.  Харцизскъ 
Азовской  дороги  къ  шахтамъ  Иловайскаго  и  длиною  около  1Ѵ2  версты  отъ 
ст.  Грушевка  Воронежско -Ростовскаго  участка  къ  руднику  Кошкина. 

Въ  1888  году  построена  вѣтвь,  дл.  около  П1/*  верстъ,  отъ  ст.  Ясино- 
ватой  Константиновской  дороги  къ  Макѣевской  шахтѣ  Иловайскаго. 

Въ  такомъ  положеніи  находилось  дѣло,  когда  вышеупомянутой  комиссіи 
(стр.  589)  поручено  было  разсмотрѣть  ходатайство  состоявшагося  осенью 
1882  года  УН  съѣзда  углепромышленниковъ  юга  Россіи. 

Необходимые,  по  мнѣнію  съѣзда,  подъѣздные  пути  подраздѣлялись  имъ 
на  два  вида: 

1)  Питательныя  вѣтви,  т.  е.  имѣющія  значеніе  для  цѣлыхъ  группъ 
копей  и  могущія  впослѣдствіи  быть  продолжаемы  далѣе  и  2)  подъѣздные 
пути,  идущіе  къ  отдѣльнымъ  копямъ. 

Къ  первымъ  съѣздъ  относилъ:  Яоиновато-Богодуховскую  вѣтвь  171/2  вер.; 
Варваропольскую  2  версты;  Изюмскую  10  верстъ;  Мѣловую  15  верстъ;  Крест¬ 
ную  15  верстъ  и  Богодухово-Ивановскую  8  верстъ,  а  всего  6772  верстъ. 

Ко  вторымъ— вѣтви  отъ  16  копей  частью  къ  вышепоименованнымъ  пи¬ 
тательнымъ  вѣтвямъ,  частью  къ  Азовской  и  Донецкой  дорогамъ,  общимъ  протя¬ 
женіемъ  46*4  верстъ. 

Относительно  средствъ  съѣздъ  полагалъ,  что  питательныя  вѣтви  должны 
быть  построены  средствами  магистральныхъ  линій,  причемъ  горный  промы¬ 
селъ  можетъ  быть  привлеченъ  къ  участію  въ  погашеніи  затраченнаго  капи- 
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тала  лишь  косвенно  платежомъ  возвышеннаго  тарифа  въ  1/40  коп.  съ  пуда  и 
версты. 

Затраты  же  на  подъѣздные  пути,  по  мнѣнію  съѣзда,  должны  были  отно¬ 
ситься  или  исключительно  на  средства  владѣльцевъ  копей,  или  же  на  счетъ 
магистральныхъ  линій,  при  условіи  уплаты  за  провозъ  но  подъѣзднымъ  пу¬ 
тямъ  минеральнаго  топлива  по  Ѵ5  коп.  съ  пуда  п  версты  впредь  до  погаше¬ 
нія  ихъ  стоимости,  а  за  тѣмъ  не  свыше  1/20  коп.,  причемъ  магистральная 
линія  должна  не  только  перевозить  грузъ,  но  ремонтировать  п  содер¬ 
жать  путь. 

Ходатайство  ато,  разсмотрѣнное  комиссіей  въ  концѣ  1888  года  и  въ 
началѣ  1884  года,  было  признано  ею  уважительнымъ  съ  нѣкоторыми  замѣ¬ 
чаніями  относительно  тарифовъ. 

Какъ  туго  подвигался  данный  вопросъ,  можно  судить  изъ  того,  что  къ 
ноябрю  1888  года  изъ  числа  питательныхъ  вѣтвей,  намѣченныхъ  VII 
съѣздомъ,  была  построена  только  часть  въ  7  верстъ  Изюмскои  вѣтви  Леме- 
шевскаго  и  Завадскаго  и  находились  въ  постройкѣ  продолженіе  ея  до  руд¬ 
ника  Францкевича  въ  3  версты  и  Богодуховская  вѣтвь  длиною  около  23  вер. 
(стр.  340). 

Вообще  къ  ноябрю  1888  года  во  всей  западной  части  Донецкаго  бас¬ 
сейна  имѣлось  всего  10  питательныхъ  вѣтвей  къ  Е.-Х. -Азовской  и  Донецкой 
дорогамъ,  протяженіемъ  паровозныхъ  59,і  верстъ  и  иныхъ  9, о  верстъ,  всего 
68,і  верстъ  и  въ  постройкѣ  8  вѣтви:  Изюмская,  Богодуховская  и  Родановская 
отъ  ст.  Бѣлой  Донецкой  дороги  къ  рудникамъ  Алексѣевскаго  общества,  всего 
35  верстъ. 

Послѣдствіемъ  этого  было  то,  что  свыше  50°/о  вырабатываемаго  угля 
должно  было  подвозиться  къ  желѣзнымъ  дорогамъ  гужемъ;  а  такъ  какъ  гу¬ 
жевая  перевозка,  кромѣ  значительной  стоимости,  подлежитъ  большимъ  слу¬ 
чайностямъ,  зависящимъ  отъ  временъ  года,  отъ  состоянія  дорогъ  и  полевыхъ 
работъ,  то  углепромышленники  не  могли  при  этомъ  опредѣлять  точное  коли¬ 
чество  угля,  которое  они  будутъ  въ  состояніи  доставить  на  ближайшую  же¬ 
лѣзнодорожную  станцію,  а  слѣдовательно  и  заключать  срочные  договоры. 

При  такихъ  условіяхъ,  хотя  хлопоты  со  стороны  углепромыш¬ 
ленниковъ  продолжались  все  время  послѣ  ѴІІ-го  съѣзда,  но  вопросомъ  о 
подъѣздныхъ  путяхъ  особенно  занялся  XIII  съѣздъ,  состоявшійся  въ  концѣ 
1888  года. 

Съѣздъ  этотъ  призналъ  необходимыми  къ  постройкѣ  слѣдующія  подъ¬ 
ѣздныя  вѣтви  общаго  пользованія: 

1)  примыкающая  къ  Донецкой  дорогѣ  между  ст.  Рудничной  и  Юзово 
къ  группѣ  копей  на  правомъ  берегу  р.  Кальміуса  дл.  8  верстъ; 
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2)  отъ  ст.  Иикитовка  Азовской  дороги  къ  группѣ  копей  дл.  7  верстъ; 

8)  отъ  ст.  Щербиновка  Азовской  дороги  на  западъ  къ  группѣ  копей 

дл.  5  верстъ; 

4)  примыкающая  къ  Донецкой  дорогѣ  на  перегонѣ  Марьевка-Попасная 
къ  группѣ  рудниковъ  дл.  7  верстъ; 

5)  отъ  ст.  Мандрыкино  Донецкой  дороги  къ  угольнымъ  мѣсторожде¬ 
ніямъ  8  версты; 

6)  отъ  ст.  Ломоватка  Донецкой  дороги  къ  группѣ  рудниковъ  6  верстъ; 

7)  отъ  ст.  Крестной  Донецкой  дороги  на  югъ  къ  копямъ  антрацита  и 

полуантрацита  15  верстъ; 

8)  отъ  ст.  Бѣлая  Донецкой  дороги  на  сѣверо-востокъ  къ  копямъ  пла¬ 
меннаго  кузнечнаго  угля  8  версты; 

9)  отъ  ст.  Шахтной  К.-В.-Ростовской  дороги  къ  Власовскому  мѣсторо¬ 
жденію  11  верстъ; 

10)  отъ  Богодуховской  вѣтви  къ  группѣ  рудниковъ  4  версты; 

11)  отъ  ст.  Ханженково  Азовской  дороги  2  версты; 

12)  отъ  ст.  Марьевка  Донецкой  дороги  къ  мѣсторожденію  2У2  версты. 

Всего  12  вѣтвей  общей  длиной  78г/2  версты. 

Всѣ  эти  вѣтви  общаго  пользованія  XIII  съѣздъ,  подобно  своему  пред¬ 
шественнику,  полагалъ  необходимымъ  строить  распоряженіемъ  магистральныхъ 
линій;  для  возможности  же  затѣмъ  строить  къ  нимъ  подъѣздные  пути  част¬ 
наго  пользованія,  ходатайствовалъ  о  правѣ  принудительнаго  отчужденія,  при¬ 
водя  примѣры  безвыходнаго  въ  противномъ  случаѣ  положенія. 

Кромѣ  того  съѣздъ  находилъ  необходимымъ  урегулировать  отношенія 
существующихъ  подъѣздныхъ  путей  къ  магистральнымъ  линіямъ. 

Послѣднее  ходатайство  было  вскорѣ  удовлетворено.  По  порученію  Ми¬ 
нистра  Путей  Сообщенія  инженеръ  генералъ-лейтенанта  Паукера,  на  Совѣ¬ 
щаніи  изъ  представителей  углепромышленности  Донецкаго  бассейна  и  заинте¬ 
ресованныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  подъ  предсѣдательствомъ  старшаго  инспектора 
д.  ст.  сов.  Верховскаго,  командированнаго  по  Высочайшему  повелѣнію  11 
ноября  1888  года  для  принятія  исключительныхъ  мѣръ  къ  устраненію  чрез¬ 
вычайныхъ  затрудненій  въ  передвиженіи  грузовъ  на  южныхъ  желѣзныхъ  до¬ 
рогахъ,  было  выработано  нормальное  положеніе  объ  эксплоатаціи  частныхъ 
угольныхъ  вѣтвей  Донецкаго  бассейна,  устроенныхъ  по  типу  магистральныхъ 
линій,  каковое  положеніе,  по  соглашенію  съ  г.  Министрами  Финансовъ  и 
Госуд.  Имуществъ,  и  утверждено  затѣмъ  Министромъ  Путей  Сообщенія. 

Состоявшійся  въ  1889  году  ХІТ  съѣздъ  нѣсколько  видоизмѣнилъ  выра¬ 
ботанную  предыдущимъ  съѣздомъ  сѣть  и  ходатайствовалъ  объ  осуществле¬ 
ніи  взамѣнъ  показанныхъ  по  пунктамъ  8,  5,  10  и  11  слѣдующихъ: 
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3)  отъ  ст.  Мушкетово  Екатерининской  дороги  до  рудника  Прохорова 
5  верстъ; 

5)  отъ  ст.  Харцизскъ  до  копей  княгини  Гагариной  15  верстъ; 

10)  отъ  ст.  Ровенки  Донецкой  дороги  до  копей  Романихина  5  верстъ  и 

11)  отъ  ст.  Изюмъ  до  копей  Максимова  12  верстъ. 

Общее  протяженіе  такимъ  образомъ  составило  104Ѵ2  версты. 

Еще  по  возбужденному  XIII  съѣздомъ  ходатайству,  Министръ  Финансовъ 
увѣдомилъ  Министра  Путей  Сообщенія  въ  январѣ  1889  года,  что,  соглашаясь 
въ  принципѣ  на  производство  постройки  подъѣздныхъ  путей  распоряженіемъ 
сосѣднихъ  магистральныхъ  линій  на  средства  горнопромышленниковъ,  при  вре¬ 
менномъ  пособіи  Государственнаго  казначейства  отпускомъ  рельсовъ  или  де¬ 
нежными  ссудами  и  при  обязательствѣ  заинтересованныхъ  углепромышленни¬ 
ковъ  погасить  впослѣдствіи  затраты  Государственнаго  казначейства,  онъ, 
Министръ  Финансовъ,  находитъ,  однако,  необходимымъ  прежде  всего  выяснить 
вопросъ  о  тѣхъ  подъѣздныхъ  путяхъ,  сооруженіе  коихъ  дѣйствительно  не¬ 
обходимо,  и  произвести  изысканія  чрезъ  посредство  правительственной  ко¬ 
миссіи. 

На  производство  этихъ  изысканій  предложено  было  заинтересованнымъ 
углепромышленникамъ  внести  16.900  руб.,  внесено  же  было  только  2.180  руб., 
на  чемъ  дѣло  п  остановилось.  Изысканія  произведены  были  только  по  двумъ 
вѣтвямъ:  Власовской  11  вер.  н  Крестной  21  вер.  и  когда  XV  съѣздъ  вошелъ 
съ  ходатайствомъ  о  ихъ  постройкѣ,  то  на  комиссію  (стр.  539)  возложено 
было  выяснить,  какія  угольныя  вѣтви  представляются  необходимыми  и  какъ 
ихъ  осуществить. 

На  засѣданіи  по  этому  предмету,  состоявшемся  10  декабря  1891  года 
подъ  предсѣдательствомъ  директора  Департамента  желѣзныхъ  дорогъ  д.  с.  сов. 
Верховскаго,  коммиссія,  приступивъ  къ  занятіямъ,  выслушала  заявленіе  пред¬ 
ставителя  Министерства  Финансовъ  д.  с.  сов.  Романова,  что  отзывъ  Министра 
Финансовъ  о  принципіальномъ  согласіи  его  прійти  на  помощь  сооруженію 
угольныхъ  подъѣздныхъ  путей  дарованіемъ  обществамъ  сосѣднихъ  магистраль¬ 
ныхъ  лпній  матеріальныхъ  и  денежныхъ  ссудъ  послѣдовалъ  еще  въ  январѣ 
1889  года,  т.  е.  почти  3  года  тому  назадъ,  а  между  тѣмъ  въ  этотъ  періодъ 
времени  къ  Государственному  казначейству  предъявлены  столь  значительныя 
требованія  по  отпуску  суммъ  на  усиленіе  провозоспособности  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  въ  западной  полосѣ  Имперіи,  и  предстоятъ  къ  отпуску  столь  большія 
суммы  для  сооруженія  Сибирской  магистральной  линіи,  что  въ  настоящее 
время  невозможно  разсчитывать  на  ассигнованіе  какихъ-либо  суммъ  изъ  Госу¬ 
дарственнаго  казначейства  для  осуществленія  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Донецкомъ 
бассейнѣ.  Съ  другой  стороны  постройка  такихъ  вѣтвей  чрезъ  посредство  обществъ 
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сосѣднихъ  магистральныхъ  линій  была  бы,  при  настоящемъ  финансовомъ  по¬ 
ложеніи  сихъ  обществъ,  равносильна  осуществленію  этихъ  вѣтвей  на  средства 
казны.  При  такомъ  положеніи  дѣла,  по  заявленію  представителя  Министерства 
Финансовъ,  всякія  сужденія  о  размѣрѣ  и  родѣ  правительственнаго  воспосо- 
бленія  были  бы  несвоевременны;  если  же  ограничиться  признаніемъ  въ  прин¬ 
ципѣ  пользы  правительственнаго  воспособленія  для  осуществленія  проекти¬ 
руемыхъ  подъѣздныхъ  путей,  не  касаясь  вопроса  о  времени,  когда  такое  по¬ 
собіе  можетъ  быть  оказано,  то  такимъ  рѣшеніемъ  шахтовладѣльцы  будутъ 
обнадежены  и  не  примутъ  мѣръ  къ  пріисканію  источниковъ  для  расходовъ 
на  частныя  средства.  По  симъ  соображеніямъ  д.  с.  сов.  Романовъ  не  при¬ 
зналъ  возможнымъ  принять  участіе  въ  выясненіи  хотя  бы  только  принци¬ 
піально  вопроса  о  родѣ  и  размѣрѣ  правительственнаго  воспособленія  въ  дѣлѣ 
постройки  рельсовыхъ  путей  въ  Донецкомъ  бассейнѣ  и  просилъ  исключить 
этотъ  вопросъ  изъ  программы  занятій  Комиссіи. 

Въ  виду  такого  заявленія  коммиссія  ограничилась  обсужденіемъ  другихъ 
вопросовъ,  возбужденныхъ  уполномоченнымъ  съѣзда  инженеромъ  Мсциховскимъ, 
особенно  относительно  затрудненій,  сопряженныхъ  съ  полученіемъ  права 
принудительнаго  отчужденія  по  правиламъ  Положенія  о  подъѣздныхъ  путяхъ 
и  пришла  къ  заключенію,  что  за  развѣтвленіями  магистральныхъ  линій  къ 
угольнымъ  и  солянымъ  мѣсторожденіямъ  должно  быть  признано  значеніе  обще¬ 
ственной  пользы  и  въ  отношеніи  порядка  разрѣшенія  постройки  и  эксплоа¬ 
таціи  къ  нимъ  должно  быть  примѣнено  не  Положеніе  о  подъѣздныхъ  путяхъ, 
а  общія  постановленія,  примѣняемыя  къ  магистральнымъ  линіямъ.  Подчинять 
сему  Положенію  слѣдуетъ  только  частныя  вѣтви  къ  этимъ  развѣтвленіямъ 
отъ  шахтъ.  Для  опредѣленія  болѣе  неотложныхъ  развѣтвленій  и  собранія  не¬ 
обходимыхъ  относительно  ихъ  данныхъ,  Коммиссія  проектировала  подкоммиссію 
въ  составѣ  Харьковскаго  угольнаго  комитета  и  разныхъ  мѣстныхъ  предста¬ 
вителей. 

Въ  слѣдующихъ  засѣданіяхъ  своихъ  въ  февралѣ  189В  года  Коммиссія, 
подъ  предсѣдательствомъ  директора  Департамента  желѣзныхъ  дорогъ  ст.  сов. 
Сумарокова,  выслушала  докладъ  предсѣдателя  подкоммиссіи  инженера  Зилова, 
изъ  котораго  оказалось,  что  подкоммиссія  подраздѣлила  всѣ  просимыя  вѣтви 
на  8  разряда:  не  имѣющія  значенія  общественной  пользы,  имѣющія  таковое, 
но  частью  уже  построенныя  и  частью  имѣющія  быть  скоро  построены,  и 
вѣтви,  имѣющія  значеніе  общественной  пользы,  постройка  коихъ  необходима. 
Къ  послѣднему  разряду  подкоммиссія  отнесла  только  слѣдующія  вѣтви: 

1)  отъ  ст.  Крестной  къ  Боковскимъ  и  Хру сталинскимъ  мѣсторожде¬ 
ніямъ  25  верстъ; 

2)  отъ  ст.  Изюмъ  къ  Краснопольскимъ  мѣсторожденіямъ  15  верстъ. 
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Заключеніе  это  было  принято  Коммиссіей.  Что  же  касается  средствъ  осу¬ 
ществленія,  то  Коммиссія  высказалась  за  осуществленіе  развѣтвленій  къ  мѣсто¬ 
рожденіямъ  чрезъ  посредство  сосѣднихъ  магистральныхъ  линій  при  условіи, 
чтобы  установленіемъ  возвышенныхъ  тарифовъ  валовая  выручка  отъ  экспло¬ 
атаціи  вѣтвей  покрывала  расходы  съ  процентами  на  затраченный  капиталъ 
и  на  погашеніе  сего  послѣдняго  въ  срокъ  не  болѣе  20 — 25  лѣтъ. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  Коммиссія  признала  заслуживающимъ  уваженія  предло¬ 
женіе  г.  Духовскаго  о  готовности  построить  на  собственный  счетъ  вѣтвь  отъ 
ст.  Колпаково  Донецкой  дороги,  длиною  ВіѴа  версты,  къ  мѣстнымъ  уголь¬ 
нымъ  мѣсторожденіямъ  и  предоставить  таковую  общему  пользованію,  если 
Правительство  дастъ  ему  рельсы  на  льготныхъ  условіяхъ  платежа. 

Пока  по  этому  предмету  шла  переписка,  Высочайше  утвержденнымъ 
21  декабря  189В  года  журналомъ  Особаго  Совѣщанія  подъ  предсѣдатель¬ 
ствомъ  Министра  Внутреннихъ  Дѣлъ,  по  вопросу  о  мѣрахъ  для  устраненія 
угольнаго  кризиса  на  югѣ  Россіи,  между  прочимъ,  предоставлено  было  Ми¬ 
нистру  Путей  Сообщенія  озаботиться  представленіемъ  соображеній  о  постройкѣ 
сѣти  подъѣздныхъ  путей  въ  Донецкомъ  бассейнѣ. 

Но  когда  Министръ  Путей  Сообщенія  вошелъ  съ  Министрами  Внутрен¬ 
нихъ  Дѣлъ,  Финансовъ,  Военнымъ,  Земледѣлія  и  Государственныхъ  Имуществъ 
и  съ  Государственнымъ  Контролеромъ  въ  сношеніе  по  вопросу  о  сооруженіи 
упомянутыхъ  Крестнинской  и  Изюмской  вѣтвей,  то  отъ  всѣхъ  получилъ  со¬ 
гласіе  на  немедленный  приступъ  къ  сооруженію,  за  исключеніемъ  Министра 
Финансовъ,  который,  отзывомъ  отъ  19  февраля  1894  года,  не  призналъ  воз¬ 
можнымъ  согласиться  на  испрошеніе  для  сего  дополнительнаго  кредита  около 
500.000  рублей  и  постройка  ихъ  была  отложена. 

Вопросъ  о  нихъ  снова,  между  прочимъ,  разсматривался  въ  Коммиссіи 
подъ  предсѣдательствомъ  Товарища  Министра  Путей  Сообщенія  генералъ-лей¬ 
тенанта  Петрова  въ  августѣ  1894  года,  причемъ  необходимость  Крестнин¬ 
ской  вѣтви  была  снова  засвидѣтельствована,  что  же  касается  Изюмской,  то, 
за  приступомъ  Алексѣевскимъ  горнопромышленнымъ  обществомъ  къ  постройкѣ 
на  свои  средства  вѣтви  длиною  около  11  верстъ  отъ  ст.  Алмазной,  таковая 
признана  уже  не  представляющею  необходимости. 


Изъ  вышеизложеннаго  видно,  какъ  слабо  подвигалось  впередъ  развитіе 
подъѣздныхъ  путей  вообще  и  въ  частности  въ  Донецкомъ  каменноугольномъ 
бассейнѣ  при  разсчетѣ  Правительства  на  частную  предпріимчивость  и  при 
уклоненіи  его  отъ  дарованія  воспособленій  и  болѣе  широкихъ  льготъ. 

По  мѣрѣ  перехода  все  большаго  и  большаго  числа  частныхъ  желѣзныхъ 
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дорогъ  въ  казну  и  вообще  развитія  казенной  сѣти,  естественно  должна  была 
возникать  потребность  и  въ  большемъ  числѣ  подъѣздныхъ  къ  казеннымъ  до¬ 
рогамъ  вѣтвей,  которыя,  за  отсутствіемъ  частныхъ  предпринимателей  и  въ 
интересахъ  усиленія  доходности  самихъ  этихъ  дорогъ,  приходилось  строить 
на  средства  Государственнаго  казначейства. 

Въ  этомъ  случаѣ  не  могли  служить  помѣхой  недостатки  Положенія  о 
подъѣздныхъ  путяхъ,  а  потому,  если  постройка  казенныхъ  вѣтвей  встрѣ¬ 
чала  больше  затрудненій,  чѣмъ  постройка  вѣтвей  частныхъ  дорогъ,  то  при¬ 
чину  тому  надо  видѣть  въ  недостаточности  денежныхъ  ассигнованій.  Дѣйстви¬ 
тельно  припомнимъ  слова,  сказанныя  Министромъ  Путей  Сообщенія  въ  Вы¬ 
сочайше  учрежденномъ  6  марта  1891  года  Особомъ  совѣщаніи  (стр.  370): 
«Отказъ  въ  средствахъ  на  достаточное  развитіе  нашей  сѣти  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  на  счетъ  казны  приводитъ,  между  прочимъ,  къ  тому  положенію,  что 
частныя  желѣзныя  дороги,  всемѣрно  поощряемыя  Министерствомъ  Путей  Со¬ 
общенія  къ  устройству  питательныхъ  вѣтвей  на  счетъ  облигаціонныхъ  капи¬ 
таловъ,  доставляютъ  благодѣянія  благоустроенныхъ  путей  населенію  въ  ихъ 
районѣ,  между  тѣмъ  какъ  для  постройки  питательныхъ  вѣтвей  къ  казеннымъ 
дорогамъ  средствъ  не  оказывается». 

Въ  то  время  какъ  произносились  эти  слова,  Министромъ  Путей  Сообще¬ 
нія  уже  внесено  было  отъ  4  февраля  въ  комитетъ  Министровъ  представленіе 
(стр.  857),  въ  которомъ  онъ,  кромѣ  другихъ  предметовъ,  излагалъ  свои  со¬ 
ображенія  о  необходимости  подъѣздныхъ  путей  къ  казеннымъ  желѣзнымъ  до¬ 
рогамъ  вообще  и  въ  частности  о  вѣтвяхъ  къ  дорогамъ:  Харьково- Николаевской, 
Козлово-Саратовской,  Сызрано-Вяземской  и  къ  Закавказской.  Представленіе 
это,  какъ  видѣли  послѣдствій  не  имѣло. 

Дѣло  не  двигалось  впередъ,  и  когда  при  Министерствѣ  Путей  Сообще¬ 
нія  была,  подъ  предсѣдательствомъ  Товарища  Министра  генералъ-лейтенанта 
Петрова,  образована  въ  началѣ  1894  года  Комиссія  съ  участіемъ  предста¬ 
вителей  отъ  Министерствъ  Военнаго,  Внутреннихъ  Дѣлъ,  Финансовъ  и 
Государственныхъ  Имуществъ  и  отъ  Государственнаго  Контроля  для  раз¬ 
смотрѣнія  поступившихъ  ходатайствъ  о  постройкѣ  на  счетъ  казны  рельсо¬ 
выхъ  подъѣздныхъ  къ  желѣзнымъ  дорогамъ  путей,  то  таковыхъ  просимыхъ 
путей  оказалось  47. 

Въ  числѣ  этихъ  путей  27  были  обставлены  болѣе  или  менѣе  точными 
техническими  и  экономическими  данными,  а  именно: 

къ  Сызрано-Вяземской  дорогѣ:  1)  ст.  Ухолово  —  г.  Саножекъ  23  вер.; 
2)  ст.  Клекотки — г.  Михайловъ  48  вер.;  3)  ст.  Тула— патронный  заводъ 
1,4  вер.;  4)  ст.  Товарково-Данковъ  89  вер.; 

къ  Московско- Курской  дорогѣ:  5)  ст.  Сергіево — с.  Пеньково  15  вер.; 
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къ  Харькове- Николаевской  дорогѣ :  6)  Новобугская  вѣтвь  отъ  ст. 
Новый  Бугъ  до  Витязевки  67  вер.;  7)  ст.  Полтава— Карловка  41  вер.; 
8)  ст.  Полтава — г.  Еонстантиноградъ  72  вер.;  9)  ст.  Ромодонъ— г.  Лубны — 
г.  Пирятинъ  64,8  вер.;  10)  ст.  Гановка— Сухорабовка  29  вер.;  11)  ст.  Ша¬ 
ровка— Новая  Прага  1В  вер.;  12)  Николаевъ — Херсонъ  64  вер.;  18)  Кре¬ 
менчугская  вѣтвь  1,8  вер.; 

къ  Курско-Харьково- Азовской:  14)  Волчанская  вѣтвь  ст.  Бѣлгородъ — 
г.  Волчанскъ  41  вер.; 

къ  бывшей  Донецкой  дорогѣ:  15)  Крестнинская  вѣтвь  25  вер.; 
16)  Изюмская  вѣтвь  15  вер.;  17)  Успенская  вѣтвь  18+80  вер.;  18)  Мил- 
леровская  вѣтвь  отъ  ст.  Луганскъ  до  ст.  Миллерово  105  вер.; 

къ  Московско-  Нижегородской:  19)  Богородско  -  Киржачская  вѣтвь 

48. 3  вер. 

къ  Лнбаво-Роменскойг.  20)  ст.  Городня — г.  Черниговъ  58,4  вер.; 

къ  Уральской:  21)  Лысьвенская  вѣтвь  20  вер.;  22)  ст.  Богдановичи — 
г.  Ирбитъ  180  вер.; 

къ  Закавказской  дорогѣ:  28)  Шушинская  вѣтвь  ст.  Евлахъ — Шуша 
98  вер.;  24)  Кахетинская  вѣтвь  ст.  Тифлисъ-  Телафъ  150  вер.,  25)  Ше- 
махинская  вѣтвь  ст.  Наваги — Шемаха  80  вер.; 

къ  Самаро- Златоустовской  и  Оренбургской:  26)  Соткинская  вѣтвь 

19.4  +  58,5  вер.;  27)  Илецкая  вѣтвь  отъ  ст.  Оренбургъ  до  Илецкой  Защиты 
70,6  вер.  Всего  1486,2  вер. 

Изъ  нихъ  Коммиссія,  по  подробномъ  обсужденіи  въ  своихъ  засѣданіяхъ 
1,18,  и  20  іюня  и  8  августа  1894  года  признала  частью  неотложнымъ,  частью 
желательнымъ  кромѣ  Кременчугской  вѣтви,  отнесенной  къ  развитію  ст.  Кре¬ 
менчугъ,  слѣдующія  7  вѣтвей  съ  постройкой  ихъ  въ  слѣдующей  постепен¬ 
ности:  Волчанская,  Крестнинская,  Успенская,  Саткинская,  Сергіево -Пеньково, 
Кахетинская  и  Полтава-Карловская,  всего  899,7  верстъ. 

При  этомъ  слѣдуетъ  отмѣтить,  что  по  открытіи  засѣданія  Коммиссіи, 
предсѣдатель  прочелъ  письмо  Министра  Финансовъ  къ  Министру  Путей  Со¬ 
общенія  отъ  24  мая,  въ  которомъ  Министръ  Финансовъ,  увѣдомляя  о  назна¬ 
ченіи  въ  Коммиссію  представителя  ввѣреннаго  ему  Министерства,  сообщилъ, 
что,  но  его  мнѣнію,  въ  виду  значительности  требующихся  ныне  отъ  Госу¬ 
дарственнаго  казначейства  средствъ  на  постройку  большихъ  магистральныхъ 
линій,  а  равно  въ  виду  затрудненій  въ  отношеніи  изготовленія  на  русскихъ 
заводахъ  рельсовъ  и  подвижнаго  состава,  было  бы  возможно  разсчитывать  въ 
ближайшіе  годы  на  сооруженіе  подъѣзныхъ  путей  лишь  въ  самомъ  ограни¬ 
ченномъ  размѣрѣ,  сообразно  тѣмъ  незначительнымъ  кредитамъ,  которые  ока¬ 
жется  возможнымъ  занести  въ  смѣты  соотвѣтствующихъ  годовъ. 


Въ  такомъ  положеній  находилось  дѣло,  когда  совершенно  неожиданно 
измѣнился  столь  долго  господствовавшій  и  еще  24  мая  1894  года  подтвер¬ 
жденный  взглядъ  на  степень  активнаго  и  денежнаго  участія  казны  въ  по¬ 
стройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  мѣстнаго  значенія. 

Въ  представленіи  своемъ  Государственному  Совѣту  отъ  В  ноября  1894  года, 
«о  мѣрахъ  для  содѣйствія  сооруженію  сѣти  дешевыхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
мѣстнаго  значенія» ,  Министръ  Финансовъ  высказался  въ  томъ  смыслѣ,  что 
«если  въ  Западной  Европѣ  постройка  желѣзныхъ  дорогъ  мѣстнаго  значенія 
не  могла  развиться  сколько-нибудь  значительно  безъ  прямаго  содѣйствія  со 
стороны  государства  и  провинціальныхъ  общественныхъ  учрежденій,  то  не¬ 
сомнѣнно  и  въ  Россіи  дѣло  это  можетъ  быть  энергично  двинуто  впередъ 
только  при  дѣятельномъ  участіи  и  пособіи  со  стороны  Правительства».  За¬ 
свидѣтельствовавъ  затѣмъ  свое  глубокое  убѣжденіе  «въ  совершенной  необхо¬ 
димости  такой  поддержки  и,  признавая  улучшеніе  мѣстныхъ  путей  сообщенія 
дѣломъ  государственной  важности»,  Министръ  Финансовъ  «полагалъ  возмож¬ 
нымъ  для  сей  цѣли  вносить  въ  государственную  роспись  ежегодныя  ассигно¬ 
ванія  на  этотъ  предметъ  въ  такомъ  размѣрѣ,  чтобы  настоятельнѣйшія  по¬ 
требности  въ  улучшенныхъ  путяхъ  получили  удовлетвореніе  уже  въ  бли¬ 
жайшіе  годы».  Размѣръ  такихъ  ассигнованій  былъ  предположенъ  при  этомъ  на 
первое  время  хотя  по  10  мил.  руб.  въ  годъ. 

Знаменательно,  что,  въ  этомъ  представленіи,  авторитетомъ  одного  изъ 
наиболѣе  компетентныхъ  въ  данномъ  вопросѣ  сановниковъ  вполнѣ  подтверж¬ 
даются  большинство  выше  предположенныхъ  (стр.  542)  причинъ  неуспѣшнаго 
развитія  подъѣздныхъ  путей  въ  Россіи.  По  обширности  представленія,  при¬ 
ведемъ  изъ  него  только  нѣкоторыя  выписки. 

«Какъ  ни  желательно»,  говоритъ  Министръ  Финансовъ,  «привлеченіе  въ 
самыхъ  широкихъ  размѣрахъ  къ  постройкѣ  мѣстныхъ  путей  сообщенія  част¬ 
ной  предпріимчивости,  однако  весьма  трудно  разсчитывать,  чтобы  частная 
предпріимчивость  могла  удовлетворить  всей  потребности  въ  сооруженіи  этихъ 
путей  въ  Россіи.  По  существу  дѣла  сооруженіе  путей  мѣстнаго  значенія  не 
можетъ  быть  особенно  прибыльнымъ  предпріятіемъ  и  тѣмъ  болѣе  предпріятіемъ 
съ  обезпеченнымъ  на  долгое  время  значительнымъ  доходомъ.  Малодоходномъ 
этихъ  дорогъ  обусловливается  неначительными  размѣрами  движенія  мѣст¬ 
ныхъ  грузовъ  и  необходимостью  держать  не  высокіе  тарифы,  въ  виду  кон- 
курренціи  гужевыхъ  путей  сообщенія,  всегда  особенно  опасной  при  корот¬ 
кихъ  протяженіяхъ  перевозки».  «Вслѣдствіе  этого  частные  капиталы  на  по¬ 
стройку  подъѣздныхъ  путей  обращаются  весьма  неохотно  и  большею  частью 
лишь  въ  тѣхъ  случаяхъ,  когда  капиталы  заинтересованы  не  въ  прямыхъ 
барышахъ  отъ  эксплоатаціи  дороги,  какъ  отдѣльнаго  предпріятія,  а  только  въ 
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самомъ  ея  существованіи.  Но  этой  причинѣ  сооруженіе  желѣзныхъ  дорогъ 
мѣстнаго  значенія  быстро  развилось  лишь  въ  тѣхъ  западно-европейскихъ 
государствахъ,  въ  которыхъ  государство,  провинціи  и  общины  принимали  ма¬ 
теріальное  участіе  въ  этомъ  дѣлѣ  посредствомъ  либо  доставленія  части 
строительнаго  капитала,  либо  предоставленіемъ  предпріятію  гарантіи  опре¬ 
дѣленнаго  дохода  и  тому  подобныхъ  формахъ». 

Не  видя  надобности  доказывать,  что  «наши  общественныя  учрежденія  и 
ихъ  органы  совершенно  не  располагаютъ  необходимою  подготовкою  для  ве¬ 
денія  дѣла  постройки  мѣстныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  и  слѣдовательно,  будучи 
предоставлены  самимъ  себѣ,  либо  оказались  бы  совершенно  бездѣятельными, 
либо  очень  скоро  сдѣлались  бы  жертвами  не  многихъ  спеціалистовъ — концес¬ 
сіонеровъ  учредителей»,  Министръ  Финансовъ  находилъ  «едва  ли  возможнымъ 
сомнѣваться  въ  томъ,  что  у  насъ  окажется  непригодною  система,  принятая 
въ  большей  части  западно-европейскихъ  государствъ,  предоставляющая  глав¬ 
ную  роль  въ  дѣлѣ  постройки  этихъ  дорогъ  мѣстнымъ  общественнымъ  учреж¬ 
деніямъ,  ограничивая  участіе  Правительства  выдачею  на  извѣстныхъ  усло¬ 
віяхъ  субсидій  этимъ  учрежденіямъ». 

При  такихъ  обстоятельствахъ  и  въ  предупрежденіе  увеличенія  стоимости 
постройки  отъ  ошибокъ,  злоупотребленій  и  соперничества  при  заготовкѣ  же¬ 
лѣзнодорожныхъ  принадлежностей,  по  мнѣнію  Министра  Финансовъ,  «каза¬ 
лось  бы  всего  соотвѣтственнѣе  для  Россіи,  въ  отношеніи  распредѣленія 
участія  въ  постройкѣ  мѣстныхъ  дорогъ  между  Правительствомъ  и  мѣстными 
учрежденіями,  принять  систему,  прямо  противуположную  французской,  а 
именно:  веденіе  всего  дѣла  сосредоточить  въ  рукахъ  Правительства,  участіе  же 
мѣстныхъ  учрежденій,  земствъ  и  городовъ  ограничить  выдачею  Правительству 
въ  той  или  другой  формѣ  извѣстнаго  пособія». 

Разбирая  недостатки  дѣйствующаго  Положенія  о  подъѣздныхъ  путяхъ,, 
Министръ  Финансовъ  находилъ,  что  установленный  Положеніемъ  порядокъ, 
при  которомъ  предѣлы  льготъ,  могущія  быть  предоставлены,  подлежатъ  опре¬ 
дѣленію  въ  каждомъ  отдѣльномъ  случаѣ,  «несомнѣнно  не  можетъ  быть  со¬ 
храненъ,  какъ  только  сооруженіе  подъѣздныхъ  путей  приметъ  сколько-нибудь 
широкіе  размѣры.  Необходимо  будетъ  установить  совершенно  опредѣленныя 
правила,  которыя  служили  бы  руководствомъ,  какъ  для  правительственныхъ 
учрежденій,  такъ  и  для  частныхъ  предпринимателей,  указывая  имъ,  на  какое 
именно  содѣйствіе  со  стороны  Правительства  и  при  наличности  какихъ  именно 
условій  каждый  подъѣздной  путь  имѣетъ  право  разсчитывать». 

По  засвидѣтельствованію  Министра  Финансовъ,  «Положеніе  обставило 
выдачу  разрѣшеній  постройки  подъѣздныхъ  путей  соблюденіемъ  такого  слож¬ 
наго,  требующаго  много  времени,  порядка,  что  на  дѣлѣ  разрѣшеніе  на  по- 
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стройку  желѣзныхъ  дорогъ  государственнаго  значенія,  требующихъ  затраты 
десятковъ  милліоновъ  рублей,  достигается  въ  настоящее  время  во  много  разъ 
скорѣе  и  проще,  чѣмъ  разрѣшеніе  постройки  самаго  незначительнаго  подъѣзд¬ 
наго  пути». 

«При  этомъ  формальности,  которыми  обстановлено  разрѣшеніе  постройки 
подъѣздныхъ  путей,  доходятъ  до  того,  что  на  практикѣ  оказываются  совер¬ 
шенно  неисполнимыми.  Такъ,  для  того,  чтобы  получить  разрѣшеніе  на  простое 
производство  изысканій,  предприниматель  обязанъ,  въ  подаваемомъ  прошеніи 
объяснить,  какія  онъ  встрѣчаетъ  препятствія  къ  производству  изысканій  со 
стороны  владѣльцевъ  земель,  по  которымъ  дорога  должна  пройти.  Но  такъ 
какъ  до  производства  изысканій  невозможно  знать,  по  чьимъ  именно  землямъ 
дорога  пройдетъ,  то  предприниматель  очевидно  этого  требованія  закона  выпол¬ 
нить  не  можетъ,  или  вынужденъ  заявить  направленіе  наугадъ,  тратить  время 
на  сношенія  съ  владѣльцами  земли,  по  которой  дорога  вовсе  не  пойдетъ,  и 
начинать  все  съизнова,  какъ  только  изслѣдованіе  укажетъ  на  необходимость 
уклониться  отъ  взятаго  наугадъ  направленія». 

«Еще  хуже  положеніе  предпринимателя  при  отчужденіи  земли.  При  по¬ 
стройкѣ  обыкновенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  разрѣшеніе  на  отчужденіе  земли 
дается  общее  и  оно  производится  въ  мѣрѣ  оказавшейся  при  самой  постройкѣ 
дѣйствительной  надобности,  и  строитель  ни  въ  какія  предварительныя  сно¬ 
шенія  съ  владѣльцами  земли  вступать  не  обязанъ.  При  постройкѣ  же  подъѣзд¬ 
наго  пути,  предприниматель,  послѣ  ряда  обязательныхъ  сношеній  съ  владѣль¬ 
цами  земли,  запросовъ  ему  со  стороны  Губернатора  и  разсмотрѣнія  отзыва 
въ  особомъ  присутствіи,  обязанъ  представить  Государственному  Совѣту  планъ 
подлежащаго  отчужденію  участка  съ  точнымъ  указаніемъ  его  границъ  и  мо¬ 
жетъ  занять  землю  только  послѣ  того,  какъ  указъ  объ  отчужденіи  даннаго 
участка  послѣдуетъ.  Между  тѣмъ,  не  говоря  уже  о  крайней  медленности  та¬ 
кого  порядка,  требующаго  не  менѣе  года...  на  дѣлѣ,  какъ  бы  тщательно 
изысканія  не  были  сдѣланы,  при  трасировкѣ  линіи  въ  натурѣ  неизбѣжно  дѣ¬ 
лать  болѣе  или  менѣе  значительныя  отступленія,  уклонять  линію  въ  одну 
или  другую  сторону,  расширять  необходимую  для  производства  работъ  или 
содержанія  линіи  полосу  отчужденія  и  т.  п.,  и  этимъ  правомъ  въ  широкой 
степени  пользуются  строители  всѣхъ  большихъ  желѣзныхъ  дорогъ.  Предпри¬ 
ниматель  же  подъѣзнаго  пути,  будучи  лишенъ  этого  права,  при  постройкѣ 
дороги  очень  часто  неизбѣжно  поставленъ  въ  совершенно  безвыходное  поло¬ 
женіе  или  долженъ  множество  разъ,  изъ-за  каждаго  уклоненія  отъ  проекта, 
продѣлывать  съ  начала  до  конца  всю  сложную  процедуру  полученія  надле¬ 
жащаго  разрѣшенія,  останавливая  до  ея  окончанія  строительныя  работы». 

Наконецъ,  по  мнѣнію  тайнаго  совѣтника  Витте,  «всего  неудобнѣе  ока- 

36 


562  — 


залось  то  обстоятельство,  что,  на  основаніи  Положенія,  разрѣшеніе  постройки 
зависитъ  отъ  слишкомъ  большаго  числа  учрежденій,  должностныхъ  лидъ  и 
инстанцій — мѣстныхъ  и  центральныхъ,  вносящихъ  въ  дѣло  неизбѣжно  свои 
разнообразные  взгляды,  къ  которымъ,  вслѣдствіе  ихъ  разнообразія,  примѣ¬ 
ниться  частной  предпріимчивости  очень  трудно». 

Если  всѣ  эти  замѣчанія  вѣрны,  въ  чемъ  едва  ли  можно  сомнѣваться,' 
то  остается  лишь  пожалѣть,  что  дѣло  развитія  желѣзныхъ  дорогъ  мѣстнаго 
значенія  было  на  много  лѣтъ  замедлено  съ  одной  стороны  почти  полной  без¬ 
участностью  Государственнаго  казначейства,  а  съ  другой — недостатками  Поло¬ 
женія,  отчасти  бывшими  въ  самомъ  проектѣ  сего  послѣдняго  и  неисправлен¬ 
ными,  отчастп  же  усугубленными  при  исправленіи.  Справедливость  требуетъ 
отмѣтить,  что  разсматриваемое  представленіе  Министра  Финансовъ  имѣетъ  въ 
виду  желѣзныя  дороги  мѣстнаго  значенія,  а  не  только  подъѣздные  пути,  т.  е. 
тѣ  именно  второстепенные  пути  (ст.  587),  которые  имѣлись  въ  виду  въ 
проектѣ  Министерства  Путей  Сообщенія,  но  были  исключены  при  утвержденіи 
Положенія. 

Само  собою  разумѣется,  что  новый  взглядъ  Министерства  Финансовъ  на 
дѣло  желѣзныхъ  дорогъ  мѣстнаго  значенія  и  выраженная  въ  концѣ  концовъ 
готовность  отпускать  на  это  дѣло  не  менѣе  10  мил.  руб.  въ  годъ  не  могли 
не  быть  встрѣчены  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  съ  величайшимъ  со¬ 
чувствіемъ.  Нѣкоторыя  недоразумѣнія  *)  были  вызваны  лишь  тѣми  строками 
представленія,  относительно  которыхъ  Министерство  Путей  Сообщенія  сочло 
себя  вынужденнымъ  сдѣлать  фактическія  разъясненія  или  напомнить  о  при¬ 
своенной  ему  закономъ  компетенціи,  но,  по  состоявшемуся  вскорѣ  соглашенію 
между  Министромъ  Финансовъ  тайнымъ  совѣтникомъ  Витте  и  княземъ  М.  И. 
Хилковымъ,  вступившимъ  въ  управленіе  Министерствомъ  Путей  Сообщенія  4 
января  1895  года,  дѣло  было  разсмотрѣно  Государственнымъ  Совѣтомъ  въ 
соединенныхъ  департаментахъ  и  послѣдовавшее  мнѣніе  удостоилось  Высочай¬ 
шаго  утвержденія  2  мая  1895  года. 

Мнѣніемъ  этимъ  было  положено: 

1)  Предоставить  Министрамъ  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  подвергнуть, 
по  взаимному  ихъ  соглашенію,  подробной  разработкѣ  вопросъ  о  порядкѣ  со¬ 
оруженія  и  содержанія  желѣзныхъ  дорогъ  второстепеннаго  н  мѣстнаго  зна¬ 
ченія  и  подъѣздныхъ  рельсовыхъ  путей,  а  также  о  порядкѣ  и  условіяхъ 
участія  Правительства  въ  сооруженіи  и  эксплоатаціи  оныхъ  и  предположенія 
свои  по  сему  вопросу,  по  сношеніи  съ  подлежащими  вѣдомствами,  внести, 


*)  См.  отношеніе  Министра  Путей  Сообщенія  къ  Государственному  Секретарю  отъ 
30  ноября  1894  г. 
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въ  возможно  непродолжительномъ  времени,  на  утвержденіе  Государственнаго 
Совѣта. 

2)  Назначенный  къ  условному  отпуску  по  §  5  дѣйствующей  смѣты 
Департамента  желѣзнодорожныхъ  дѣлъ  Министерства  Финансовъ  кредитъ  въ 
10  мил.  рублей  на  сооруженіе  желѣзныхъ  дорогъ  удешевленнаго  тина  пере¬ 
нести  въ  смѣту  чрезвычайныхъ  расходовъ  Министерства  Путей  Сообщенія  на 
1895  годъ  особымъ  параграфомъ  подъ  наименованіемъ:  «на  сооруженіе  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ  второстепеннаго  и  мѣстнаго  значенія  и  подъѣздныхъ  путей», 
съ  предоставленіемъ  Министру  Путей  Сообщенія  вносить  на  утвержденіе  уста¬ 
новленнымъ  порядкомъ,  по  взаимному  соглашенію  съ  Министромъ  Финансовъ 
и  по  предварительномъ  сношеніи  съ  подлежащими  вѣдомствами,  предположенія 
о  сооруженіи  желѣзныхъ  дорогъ  мѣстнаго  значенія  распоряженіемъ  казны  или 
частными  лицами  съ  пособіемъ  отъ  Государственнаго  казначейства  на  счетъ 
упомянутаго  кредита. 


Первыми  послѣдствіями  означеннаго  Высочайше  утвержденнаго  мнѣнія 
были  Высочайше  утвержденное  5  іюня  1895  года  мнѣніе  Государственнаго 
Совѣта,  по  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  отъ  18  мая,  о  разрѣ¬ 
шеніи  постройки  казною  подъѣзднаго  пути  отъ  ст.  Полтава  Харьково-Нико- 
лаевской  дороги  до  Карловки  протяженіемъ  4Р/2  верстъ  и  представленіе  Ми¬ 
нистра  Финансовъ  за  общею  съ  Министромъ  Путей  Сообщенія  подписью  въ 
Комитетъ  Министровъ  отъ  80  мая  о  разрѣшеніи  постройки  8  подъѣздныхъ 
путей  къ  казеннымъ  желѣзнымъ  дорогамъ,  а  именно:  1)  отъ  ст.  Сергіево 
Московско-Курской  желѣзной  дороги  до  с.  Пеньково  къ  мѣстнымъ  фабрикамъ 
и  заводамъ  длиною  15  вер.;  2)  отъ  ст.  Бердяушъ  Самаро-Златоустовской 
дороги  черезъ  Саткинскій  заводъ  до  Бакальскаго  рудника  дл.  58  вер.;  8)  отъ 
ст.  Кротовка  Самаро-Златоустовской  дороги  до  г.  Сергіевскъ  дл.  88  вер.  узко¬ 
колейная;  4)  продолженіе  Саксаганской  вѣтви  Екатерининской  дороги  на  во¬ 
стокъ  по  долинѣ  р.  Саксагани  до  рудника  Калачевскаго  З1/ 2  вер.;  5)  продол¬ 
женіе  строющейся  вѣтви  Харьково  Николаевской  дороги  отъ  ст.  Полтава  до 
Карловки,  далѣе  до  г.  Константинограда  дл.  31  вер.;  6)  отъ  ст.  Серпуховъ 
Московско-Курской  до  г.  Серпухова  6  вер.;  7)  отъ  ст.  Луковъ  Варшаво- 
Тереспольской  дор.  до  г.  Люблина  85  верстъ;  8)  отъ  ст.  Просяная  Екатери¬ 
нинской  дор.  до  г.  Бердянска  160  верстъ;  всего  4461/2  верстъ.  Хотя  общая 
стоимость  ихъ  была  исчислена  въ  13.500.000  руб.,  но  па  первый  годъ 
предполагалось  израсходовать  только  7.000.000  руб.  Кромѣ  того  испрашива¬ 
лось  разрѣшеніе  израсходовать  75.000  руб.  на  производство  изысканій 
1.000  верстъ. 
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Представленіе  это  было  уважено  Высочайше  утвержденнымъ  17  іюня 
1895  года  положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія. 

Изъ  числа  упомянутыхъ  вѣтвей  были  открыты  для  движенія  до  1893 
года  слѣдующія: 

Полтава-Карловка  5  октября  1896  года;  Карловка-Константиноградъ 
15  октября  1897  года;  Серпуховская  14  іюля  1897  года. 


Насколько  запоздала  готовность  Правительства  нести  денежныя  жертвы 
на  постройку  второстепенныхъ  и  подъѣздныхъ  желѣзнодорожныхъ  путей  и 
какое  значеніе  представляли  въ  своей  совокупности  разрѣшенные  8  вѣтвей, 
можно  судить  нзъ  того,  что  на  1  августа  1895  года  въ  Министерствѣ  Путей 
Сообщенія  скопилось  ходатайствъ  о  постройкѣ  къ  однѣмъ  только  казеннымъ 
желѣзнымъ  дорогамъ,  сверхъ  уже  разрѣшенныхъ,  еще  80  подъѣздныхъ  путей 
общимъ  протяженіемъ  5.088  версты.  Изъ  нихъ  уже  имѣлись:  подробныя  тех¬ 
ническія  и  экономическія  свѣдѣнія  для  1 7  протяженіемъ  1.010  верстъ,  только 
техническія  для  1  длиною  75  вер.,  только  коммерческія  для  8  дл.  887  вер. 
и  не  имѣлось  еще  точныхъ  свѣдѣній  по  58,  общимъ  протяженіемъ  8.561  верста. 

Затѣмъ  въ  теченіи  1895  —  1897  годовъ  разрѣшены  были  къ  постройкѣ 
слѣдующія  казенныя  вѣтви: 

5  іюля  1895  года— Болчанская  вѣтвь  Курско-Харьково-Азовской  дороги 
съ  подъѣздными  путями  къ  сахарнымъ  заводамъ  Ребиндера  въ  с.  Шебекинѣ 
и  товарищества  Боткиныхъ  въ  Новой  Таволжанкѣ  общимъ  протяженіемъ 
52,бі  верстъ;  открыта  для  движенія  28  октября  1896  года;  19  апрѣля 
1896  года — продолженіе  Саксаганской  вѣтви  Екатерининской  желѣзной  до¬ 
роги  отъ  рудника  Колачевскаго  до  ст.  Любомировки  той  же  дороги  85,40 
верстъ. 

По  всеподданнѣйшему  докладу  Министра  Финансовъ  9  мая  1897  года — 
продолженіе  Бѣльской  вѣтви  отъ  ст.  Гайновка  до  М.  Бѣловѣжъ  длипоіо 
20  верстъ,  съ  выдачей  на  то  со  стороны  Удѣльнаго  вѣдомства  ссуды  въ 
200.000  руб.,  подлежавшей  постепенному  возврату.  Первоначальная  вѣтвь 
отъ  ст.  Бѣльскъ  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  длиною  28  верстъ  до 
принадлежащей  Удѣльному  вѣдомству  Бѣловѣжской  пущи,  оканчиваясь  на 
границѣ  сей  послѣдней  станціею  Гайновка,  была  построена  еще  въ  1895  году 
на  основаніи  Высочайше  утвержденнаго  1  іюня  1894  года  положенія  Соеди¬ 
неннаго  Присутствія. 

Вѣтвь  Бѣльскъ — Гайновка  была  открыта  для  движенія  20  іюня  1895  года^ 
а  продолженіе  до  Бѣловѣжа — 25  августа  1897  года. 
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2  іюня  1897  года — Соединительная  вѣтвь  отъ  ст.  Мушкетово  Екатери¬ 
нинской  желѣзной  дороги  съ  Маріупольскимъ  участкомъ  длиною  29  верстъ. 

6  іюня  1897  года  -  узкоколейная  вѣтвь  отъ  ст.  Боржомъ  Закавказской 
желѣзной  дороги  черезъ  с.  Дабы  до  с.  Бакурьяны  и  отъ  Дабы  до  м.  Цагвери 
длиною  8572  верстъ. 


Что  же  касается  второстепенныхъ  и  подъѣздныхъ  путей  общаго  поль¬ 
зованія,  устраиваемыхъ  частной  предпріимчивостью,  то  съ  обнародованіемъ 
Высочайше  утвержденнаго  2  мая  1895  года  мнѣнія  Государственнаго  Совѣта 
почти  совпало  Высочайшее  утвержденіе  21  апрѣля  1895  года,  чрезъ  Коми¬ 
тетъ  Министровъ,  устава  Общества  Орѣховскаго  подъѣзднаго  пути  и  разрѣ¬ 
шеніе  сему  Обществу  постройки  на  его  счетъ  и  страхъ  подъѣзднаго  (широко¬ 
колейнаго)  пути  отъ  ст.  Орѣхово  Московско-Нижегородской  дороги  до  с.  Ильин¬ 
скаго  Погоста  Московской  губерніи,  длиною  87,2  верстъ. 

Затѣмъ  уже  послѣ  2  мая  въ  теченіе  1895  —  1897  годовъ  были  даны 
слѣдующія  разрѣшенія: 

Высочайше  утвержденнымъ  19  января  1896  года  Положеніемъ  Соеди¬ 
неннаго  Присутствія — землевладѣльцамъ  ст.  совѣтникамъ  М.  Я.  и  I.  Ф.  Дара- 
ганъ  построить  на  ихъ  счетъ  ширококолейную  вѣтвь  длиною  89,2  верстъ  отъ 
ст.  Осиповичи,  Либаво-Роменской  желѣзной  дороги  до  с.  Старыя  дороги,  въ 
суммѣ  не  свыше  250.000  руб,,  съ  возвратомъ  изъ  сборовъ  за  провозъ  и  съ 
обязательствомъ  поставки  дровъ  для  Либаво-Роменской  дороги.  При  этомъ 
были  даны  безплатно  рельсы.  Открыта  для  движенія  28  декабря  1896  года. 

Высочайше  утвержденнымъ  10  мая  1896  года  Положеніемъ  Комитета 
Министровъ — Предводителямъ  дворянства  Гробинскаго  уѣзда  Курляндской  губ. 
барону  К.  К.  Мантейфелю  и  Газенпотскаго  уѣзда  барону  Л.  В.  Бухгольцъ, 
городскому  головѣ  г.  Либавы  Г.  В.  Адольфи  и  городскому  головѣ  г.  Газенпота 
В.  Г.  Гроту— образовать  акціонерную  Компанію  для  постройки  на  ея  счетъ  и 
страхъ  подъѣзднаго  пути  отъ  Либавы  до  г.  Газенпота  протяженіемъ  47  верстъ 
съ  тѣмъ,  чтобы  строительный  капиталъ  образовался  на  половину  выпускомъ 
акцій  и  на  половину  выпускомъ  облигацій. 

Высочайше  утвержденнымъ  7  февраля  1897  года  положеніемъ  Соединен¬ 
наго  Присутствія — землевладѣльцу  инженеру  Духовскому  построить  на  его 
счетъ  въ  суммѣ  288.941  руб.  вѣтвь  отъ  ст.  Колпаково  до  мѣстечка  Иерво- 
званово,  протяженіемъ  82  версты,  съ  тѣмъ,  что  она  по  окончаніи  входитъ  въ 
составъ  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  съ  возвратомъ  означенной  суммы 
безъ  процентовъ  изъ  выручки  за  провозъ  грузовъ. 

Высочайше  утвержденнымъ  80  мая  1897  года  положеніемъ  Соединен- 
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наго  Присутствія — Высочайше  утвержденному  Товариществу  Еарвице-Озерян- 
скаго  свеклосахарнаго  завода  построить  вѣтвь  отъ  ст.  Озеряны  Юго-Запад¬ 
ныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  до  м.  Мизочь,  Волынской  губерніи,  длиною  9,7  верстъ, 
съ  отпускомъ  казенныхъ  рельсовъ  и  съ  тѣмъ,  чтобы  вѣтвь  составила  соб¬ 
ственность  казны  и  вошла  въ  составъ  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Высочайше  утвержденнымъ  6  іюня  1897  года  положеніемъ  Соединеннаго 
Присутствія— купцу  А.  Солерни,  построить  и  эксплоатировать  узкоколейный 
подъѣздной  путь  отъ  г.  Батума  до  м.  Коландиби,  протяженіемъ  10  верстъ, 
безъ  пособій,  льготъ  и  принудительнаго  'отчужденія. 

Изъ  этого  перечня  видно,  что,  если  не  принимать  въ  разсчетъ  Перваго 
Общества  подъѣздныхъ  путей,  то  число  разрѣшеній  на  постройку  частными 
предпринимателями  второстепенныхъ  или  подъѣздныхъ  путей  общаго  пользо¬ 
ванія  продолжало  оставаться  весьма  ограниченнымъ,  хотя  въ  нѣкоторыхъ  слу¬ 
чаяхъ  Правительство  давало  рельсы  и  большею  частью  предоставляло  права 
принудительнаго  отчужденія.  Предпріимчивость  же  со  стороны  земствъ,  го¬ 
родовъ  и  мѣстныхъ  учрежденій  по  прежнему  отсутствовала. 


Сравнительно  болѣе  успѣшно,  какъ  и  прежде,  строились  вѣтви  част¬ 
наго  пользованія,  хотя  и  предоставленныя  почти  полностью  собственнымъ 
средствамъ. 

Такъ,  за  періодъ  1886 — 1894  годовъ  ихъ  было  построено  217,  общимъ 
протяженіемъ  852,38  верстъ,  или  среднимъ  числомъ  по  39, 15  верстъ  въ  годъ; 
изъ  нихъ  каменноугольныхъ  вѣтвей  въ  Донецкомъ  бассейнѣ  24,  общимъ  про¬ 
тяженіемъ  78,88  верстъ,  или  среднимъ  числомъ  по  8,76  верстъ  въ  годъ  и  за 
періодъ  1895 — 1897  года  123  вѣтви,  общимъ  протяженіемъ  207,62  верстъ, 
или  по  69,20  верстъ  въ  годъ;  изъ  нихъ  каменноугольныхъ  въ  Донец¬ 
комъ  бассейнѣ: — 14,  общимъ  протяженіемъ  55,25  верстъ,  или  по  18,48  верстъ 
въ  годъ. 

Послѣднія  вѣтви  слѣдующія:  Маркова  при  Макѣевской  вѣтви  483  саж. 
и  при  ст.  Харцызскъ  4  вер.  183  саж.;  Алексѣевскаго  горнаго  общества  при 
ст.  Юрьевка  3  вер.  128  саж.  и  при  ст.  Алмазная  9  вер.  482  саж.;  Щетов- 
скаго  при  ст.  Колпаково  3  вер.;  Еалачевскаго  при  постѣ  Калачевское  224  саж., 
къ  Екатерининскому  руднику  при  ст.  Ериничная  5  вер.  100  саж.;  Русско-Бельг. 
Металлич.  общества  при  постѣ  Петровскіе  заводы  8  вер.;  Шмидта  при  Екате¬ 
рининскомъ  рудникѣ  1  вер.  100  саж.;  Щербинова  при  ст.  Петровская  8  вер. 
315  саж.;  Анонимнаго  общ.  при  ст.  Горловкѣ  392  саж.;  Шушпаново  и  Чири- 
лина  при  ст.  Шахтной  5  вер.  18  саж.;  Луганско-Донецкаго  общ.  при  ст.  Го- 
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лубовки  6  вер.  250  саж.  и  Франко-Русскаго  общ.  при  ст.  Ханженково  3  вер. 
50  саж. 

Кромѣ  того  осуществлена  была,  наконецъ,  давно  признанная  необходимою, 
какъ  имѣющая  государственное  значеніе  (см.  556),  вѣтвь  отъ  ст.  Крестной 
Звѣрево-Дебальцевскаго  участка  къ  Боковскимъ  и  Хрусталинскимъ  рудникамъ, 
протяженіемъ  26  верстъ,  причемъ  постройка  ея  Высочайше  утвержденнымъ 
26  января  1896  года  положеніемъ  Соединеннаго  Присутствія  была  возложена 
на  общество  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  (стр.  406)  и  самая  вѣтвь 
вошла  въ  составъ  сѣти  сихъ  послѣднихъ. 


Кромѣ  10  милліоновъ  рублей,  назначенныхъ  въ  1895  году  на  соору¬ 
женіе  желѣзныхъ  дорогъ  второстепеннаго  и  мѣстнаго  значенія  и  подъѣздныхъ 
путей,  такія  же  ассигнованія  продолжались,  согласно  упомянутому  Высочайше 
утвержденному  2  мая  1895  года  мнѣнію  государственнаго  Совѣта  (стр.562), 
и  въ  послѣдующіе  года.  Такъ,  въ  1896  году  было  ассигновано  10  мил.  и 
въ  1897  году  10.656.047  руб.,  а  всего  слѣдовательно  въ  означенные  три 
года  80.656.047  руб. 

Сумма  эта  распредѣлилась  на  вышеупомянутыя  (стр.  568)  8  вѣтвей 
приблизительно  въ  слѣдующемъ  размѣрѣ: 

Сергіево- Пеньково  804.000;  Саткинекую  1.246.000;  Кротовка-Сергіевскъ 
1.423.000;  продолженіе  Саксаганской  3.146.643;  Карловка — Константино - 
градъ  1.366.353;  Серпуховскую  116.000;  Луковъ  Люблинъ  4.658.550; 
Бердянскую  6.650.000  руб.;  итого  18.910.546  руб.  Кромѣ  того,  на  Вол- 
чанскую  718.000  и  на  Занѣманскія  вѣтви  (стр.  393)  6.500.000.  Такимъ 
образомъ  общая  распредѣленная  сумма  превысила  кредитъ  на  1.972.500  руб. 
но  при  этомъ  изъ  10  мил.,  ассигнованныхъ  въ  1895  году  и  изъ  сбереженій 
позаимствовано  на  Забайкальскую  желѣзную  дорогу  3.400.000  и  на  Средне- 
Сибирскую  1.500.000  руб. 


Въ  дополненіе  къ  изложенному  краткому  очерку  послѣдствій  той  части 
Высочайше  утвержденнаго  2  мая  1895  года  мнѣнія  Государственнаго  Совѣта, 
которая  предоставила  денежныя  средства  на  распространеніе  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  второстепеннаго  и  мѣстнаго  значенія  и  подъѣздныхъ  рельсовыхъ  путей, 
намъ  остается  коснуться  послѣдствій  и  другой  части  (стр.  562),  возло¬ 
жившей  на  Министровъ  Финансовъ  и  Путей  Сообщенія  подвергнуть,  по  взаим¬ 
ному  ихъ  соглашенію,  подробной  разработкѣ  вопросъ  о  порядкѣ  сооруженія  и 
содержанія  означенныхъ  дорогъ  и  вѣтвей,  а  также  о  порядкѣ  и  условіяхъ 
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участія  Правительства  въ  сооруженіи  и  эксплоатаціи  оныхъ  и  предположенія 
свои  по  сему  вопросу,  по  сношеніи  съ  подлежащими  вѣдомствами,  внести  въ 
возможно  непродолжительномъ  времени  на  утвержденіе  Государственнаго  Со¬ 
вѣта.  Съ  цѣлью  подготовительнаго  труда  для  выполненія  означенной  задачи, 
Министромъ  Путей  Сообщенія  образовано  было  въ  апрѣлѣ  1896  года  подъ 
предсѣдательствомъ  вице-директора  Департамента  желѣзныхъ  дорогъ  д.  ст.  сов. 
Ястржембскаго,  при  участіи  представителей  обоихъ  обществъ  подъѣздныхъ 
путей  и  другихъ  приглашенныхъ  экспертовъ,  Совѣщаніе,  на  которое  было 
возложено  составить  обзоръ  дѣятельности  обществъ  подъѣздныхъ  путей  и 
встрѣченныхъ  ими  затрудненій,  и  выяснить  желательныя  въ  этомъ  дѣлѣ 
улучшенія. 

Посвятивъ  13  засѣданій,  Совѣщаніе  выполнило  возложенное  на  него  по¬ 
рученіе  и  въ  заключеніе,  подробно  обсудивъ  несоотвѣтствіе  въ  нѣкоторыхъ 
случаяхъ  дѣйствующаго  Положенія  о  подъѣздныхъ  путяхъ,  выработало  новый 
проектъ  Положенія,  съ  подраздѣленіемъ  его  на  три  главы,  изъ  которыхъ 
первая  содержитъ  постановленія  общія,  вторая — постановленія,  касающіяся 
второстепенныхъ  рельсовыхъ  путей  и  третья— постановленія,  касающіяся 
путей  мѣстнаго  значенія  (подъѣздныхъ).  Соображенія  свои  Совѣщаніе  изло¬ 
жило  подробно  въ  журналѣ  и  пояснительной  запискѣ. 

Такъ  какъ  проектъ  дѣйствующаго  Высочайше  утвержденнаго  14  апрѣля 
1887  года  Положенія  о  подъѣздныхъ  путяхъ  былъ  выработанъ  по  соглашенію 
Министерствъ  Путей  Сообщенія,  Финансовъ,  Внутреннихъ  Дѣлъ,  Военнаго, 
Госуд.  Имуществъ  и  Юстиціи,  Главнаго  Управленія  Удѣлами  и  Государствен¬ 
наго  Контроля,  то,  въ  предположеніи  образовать  при  Министерствѣ  Путей  Со¬ 
общенія  или  Финансовъ  особое  изъ  представителей  тѣхъ  же  вѣдомствъ  со¬ 
вѣщаніе  для  разсмотрѣнія  новаго  проекта,  упомянутая  пояснительная  записка 
была  препровождена  29  марта  1897  года  Министромъ  Путей  Сообщенія  на 
предварительное  заключеніе  Министра  Финансовъ.  На  этомъ  дѣло  пока  и 
остановилось. 


Общій  обзоръ  и  положеніе  развитія  сѣти  желѣзныхъ  дорогъ  къ  1  января 

1898  года. 

За  63 -лѣтній  періодъ,  съ  возникновенія  въ  1835  году  вопроса  о  по¬ 
стройкѣ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи,  по  1897  годъ  включительно,  сѣть  означен¬ 
ныхъ  дорогъ  настолько  развилась  и  ихъ  построено  такъ  много,  что,  хотя 
каждая  изъ  нихъ  имѣетъ  свою  болѣе  или  менѣе  обширную  исторію,  но,  и 
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необходимости  быть  краткими,  мы  лишь  старались,  по  возможности,  не  пропу¬ 
стить  ничего,  что  казалось  намъ  наиболѣе  существеннымъ  и  характеризую¬ 
щимъ  условія  и  обстоятельства,  при  которыхъ  каждая  дорога  осуществля¬ 
лась  и  которыя  переживала. 


Приведенныя  нами  по  этому  предмету  свѣдѣнія,  будучи  заимствованы 
изъ  оффиціальныхъ  источниковъ,  прежде  всего  безспорно  свидѣтельствуютъ, 
что  какъ  начало,  такъ  и  распространеніе  желѣзныхъ  дорогъ  въ  Россіи  за  раз¬ 
сматриваемый  періодъ  не  обошлись  безъ  колебаній  и  не  избѣгли  множества 
разнообразныхъ  затрудненій  и  препятствій,  отчасти  извѣданныхъ  и  въ  дру¬ 
гихъ  странахъ,  отчасти  же  вызванныхъ  причинами  мѣстнаго  происхожденія. 


Въ  числѣ  первыхъ  замѣчаемъ  недовѣріе,  проявленное  къ  желѣзнымъ  до¬ 
рогамъ  при  самомъ  возбужденіи  вопроса  о  ихъ  введеніи, — недовѣріе,  пере¬ 
ходившее  даже  въ  открытую,  при  почти  тождественныхъ  мотивахъ,  оппозицію 
со  стороны  многихъ  государственныхъ  и  общественныхъ  дѣятелей,  и  если 
при  всемъ  томъ  желѣзныя  дороги  получили  скорое  примѣненіе  въ  Россіи,  то 
подобно  тому,  какъ,  напримѣръ,  Бельгія  обязана  своею  первою  желѣзною  дорогою 
энергіи  министра  Рожье,  а  Нидерланды— настойчивости  и  рѣшительности  Короля 
Вильгельма,— Россія  обязана  этимъ  прозорливости  и  твердости  Императора  Ни¬ 
колая  Павловича. 

Неприспобленность  Государственной  казны  и  частной  предпріимчивости 
къ  столь  крупнымъ  затратамъ,  какія  вызывались  для  постройки  желѣзныхъ 
дорогъ,  усматривается  за  первое  время  не  только  въ  Россіи,  но  и  въ  другихъ 
странахъ,  хотя  по  отношенію  къ  частной  предпріимчивости  она,  можетъ  быть, 
выражалась  въ  Россіи  сильнѣе  и  поддерживалась  въ  теченіе  болѣе  про¬ 
должительнаго  времени.  Иного,  впрочемъ,  и  ожидать  было  нельзя,  въ  виду  сла¬ 
баго  развитія  въ  то  время  нашей  промышленности,  малой  нашей  склонности 
къ  предпріимчивости  вообще,  тогдашняго  незнакомства  иностранцевъ  съ  Рос¬ 
сіей)  и  превратнаго  понятія  ихъ  о  невыгодности  помѣщать  свои  капиталы  въ 
дѣло  сооруженія  нашихъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Равнымъ  образомъ,  за  неимѣніемъ  въ  Россіи  на  первое  время  подготов¬ 
ленныхъ  спеціалистовъ  и  почти  полнымъ  отсутствіемъ  соотвѣтственной  за¬ 
водской  промышленности,  мы  не  могли  избѣгнуть  и  технической  неприспособ¬ 
ленности  въ  большей  степени,  чѣмъ  въ  другихъ  странахъ;  но  если  постройкой 
первой  нашей  дороги  мы  обязаны  австрійцамъ  и  вынуждены  были  посылать 
нашихъ  инженеровъ  для  практическаго  изученія  желѣзнодорожнаго  строитель- 
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ства  въ  Америку  и  разныя  страны  Европы,  если  затѣмъ  мы  многому  научи¬ 
лись  у  французовъ  и  отъ  нихъ  заимствовали,  то  и  сами  эти  страны  съ 
Америкой  включительно  не  избѣжали  взаимнаго  позаимствованія ,  первоначаль¬ 
ный  же  толчекъ  получили  изъ  Англіи,  опередивъ  насъ  въ  этомъ  лишь  на 
нѣсколько  лѣтъ. 

Самый  вопросъ  о  предпочтительности  постройки  и  эксплоатаціи  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  казною  или  частною  предпріимчивостью  возбуждалъ  сомнѣнія  не 
въ  одной  Россіи.  Такъ,  изъ  предпосланнаго  нами  краткаго  описанія  распро¬ 
страненія  первоначальной  желѣзнодорожной  сѣти  въ  другихъ  странахъ,  видно, 
что  только  въ  Англіи  и  Сѣверо -Американскихъ  Штатахъ  съ  самаго  же  начала 
незыблемо  установилась  система  постройки  и  эксплоатаціи  частной  предпріим¬ 
чивостью,  въ  остальныхъ  же  встрѣчаются  обѣ  системы,  а  въ  Германіи  и  Ав¬ 
стріи  видимъ  такой  случай,  что,  между  тѣмъ  какъ  въ  первой  почти  всѣ  до¬ 
роги,  построенныя  частными  обществами,  откуплены  въ  казну  и  ею  эксплоа- 
тируются,  во  второй  многія  казенныя  дороги  сданы  въ  эксплоатацію  частнымъ 
обществамъ. 


Особенностью,  присущею  исторіи  русскихъ  желѣзныхъ  дорогъ,  нельзя 
однако  не  отмѣтить,  что  нигдѣ  въ  другихъ  странахъ  не  усматривается  столь 
періодически  повторявшагося  предпочтенія  то  той,  то  другой  системы  постройки. 

Такъ,  послѣ  сооруженія  частнымъ  об¬ 
ществомъ  нашей  первой  желѣзной  дороги  — 
Царскосельской,  длиною  25  верстъ,  даль¬ 
нѣйшія  желѣзныя  дороги — Варшавско-Вѣн¬ 
ская  В08  верстъ,  С.-Петербурго-Москов- 
ская  605  вер.  и  часть  С.-Петербурго- 
Варшавской  до  Гатчины  42  версты— были 
строимы  казною. 

Съ  1856  года  Правительство  даетъ 
рѣшительное  предпочтеніе  частной  пред¬ 
пріимчивости  и,  разрѣшая  образованіе  для 
постройки  желѣзныхъ  дорогъ  значительнаго 
числа  акціонерныхъ  обществъ  и  между 
ними  такого  крупнаго  иностраннаго,  какъ 
Главное  Общество  Россійскихъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  въ  то  же  время  уступаетъ  особому  частному  обществу  и  построенную 
казною  Варшавско-Вѣнскую  дорогу. 

За  этотъ  періодъ  въ  теченіе  4-хъ  лѣтъ  были  выданы  концессіи  на 


Рис.  19.— Инженеръ  Крафтъ. 
(Со  сннмка  1859  г.). 


Рис.  20. — Инженеръ  Мельниковъ. 
(Со  снимка  1859  г.). 


постройку  слѣдующихъ  желѣзныхъ  дорогъ:  Петергофской  38  вер.,  С.-Петер- 
бурго-Варшавской  съ  вѣтвью  къ  Прусской  границѣ,  Московско-Нижегородской 
и  Московско-Ѳеодосійской,  все  это  главному 
Обществу,  общимъ  протяженіемъ  3.860 
вер.,  Риго-Динабургской  204  вер.,  Вар- 
шавско-Бромбергской  147,5  вер.,  Волго- 
Донской  74  вер.,  отъ  Москвы  до  Сергіев¬ 
скаго  посада  65  вер.,  Московско-Саратов¬ 
ской  725  вер.  и  Риго-Митавской  127  вер., 
а  въ  общей  сложности  5.240  вер.,  или  въ 
среднемъ  1.310  вер.,  въ  годъ;  казенной 
же  постройки  разрѣшаемо  не  было. 

На  главнѣйшія  изъ  этихъ  дорогъ, 
соотвѣтстствовавшія  стремленіямъ  Прави¬ 
тельства  связать  Петербургъ  съ  Варша¬ 
вой  и  Прусской  границей,  а  Москву  съ 
Чернымъ  и  Балтійскимъ  морями  и  съ  Вол¬ 
гою,  Правительство  нашлось  вынужден¬ 
нымъ  принять  весьма  тяжкія  условія, 
выражавшіяся  по  отношенію  къ  Главному 
Обществу  гарантіей  въ  5°/о  чистаго  дохода 
на  капиталъ  275  мил.  руб.  метал.,  при 
стоимости  версты  отъ  62.500  руб.  до 
69.000  р.  мет.,  а  по  отношенію  къ  Мо¬ 
сковско-Саратовской  въ  гарантіи  472%  на 
капиталъ  45  мил.,  при  стоимости  версты 
62.000  руб.  мет.  и  предоставленіемъ  раз¬ 
ныхъ  крупныхъ  льготъ  и  преимуществъ. 

Съ  1860  года  избранная  система  при¬ 
носитъ  разочарованія;  два  крупнѣйшихъ 
общества,  а  именно  Главное  и  Московско- 
Саратовской  дороги  оказываются  несостоя¬ 
тельными;  Правительство  находится  выну¬ 
жденнымъ  идти  съ  ними  на  компромисы, 
снимая  съ  нихъ  нѣкоторыя  обязательства,  увеличивая  поверстную  стоимость 
дорогъ  Главнаго  Общества  и  гарантію  Московско-Саратовскому  до  5 °/0  и  хотя 


Рис.  21.— Инженеръ  Кербедзъ. 
(Со  снимка  1859  г.). 


Хотя  портреты  Инженеровъ  Крафта,  Мельникова  и  Кердбедза  уже  помѣщены  выше 
подъ  №№  рисунковъ  13,  14  и  8,  но  здѣсь  они  помѣщаются  вновь  но  другимъ  снимкамъ, 
отысканнымъ  уже  послѣ  и  болѣе  соотвѣтствующимъ  тогдашнему  времени. 
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соглашается  на  дарованіе  новымъ  предпринимателямъ  чрезвычайно  льготныхъ 
условій,  какъ-то:  Обществу  Одессо-Кіевской  дороги  5°/о  гарантію  на  поверст¬ 
ную  стоимость  85.000  р.  мет.  и  Обществу  Паркано-Черновицкой  такую  же 
гарантію  на  поверстную  стоимость  106.666  р.  мет.;  тѣмъ  не  менѣе  наиболѣе 
желательныя  предпріятія  не  осуществляются.  Въ  результатѣ  за  ВѴ2  года 
строятся  разрѣшенныя  къ  постройкѣ  только  двѣ  небольшія  дороги:  частному 
предпринимателю — Грушевско-Донецкая  6В  версты  и  казною  Одессо-Паркан- 
ская  100  верстъ. 

Разочарованія  эти  продолжаются  и  въ  началѣ  слѣдующаго  періода  1868 — 
1865  и  отчасти  1866  годовъ,  гдѣ  не  могли  состояться  предпріятія  Москов¬ 
ско-Севастопольской  дороги,  несмотря  на  дарованіе  5%  гарантіи  на  поверст¬ 
ную  стоимость  97.251  руб.  мет.  и  иныхъ  безпримѣрныхъ  льготъ  и  правъ, 
а  равно  предпріятіе  Орловско-Витебской  при  гарантіи  5%  на  поверстную  стои¬ 
мость  85.000  р.  мет. 

Такое  положеніе  дѣла  вынудило  Правительство  прибѣгнуть  къ  смѣшан¬ 
ной  системѣ,  такъ  что  всего  до  начала  1866  года  состоялось  разрѣшеніе 
постройки  частными  обществами  дорогъ:  Динабурго-Витебской  245  вер.,  Вар- 
шаво-Тереспольской  199  вер.,  Лодзинской  28  вер.,  Орловско-Витебской  487 
вер.  и  Рязанско-Козловской  197  вер.,  всего  1.156  вер.,  и  казною:  Колоко- 
лѣевка-Балта  188  вер.,  Балта-Елизаветградъ  284  вер.,  Московско-Курской 
508  вер.  и  Кіево-Балтской  съ  вѣтвями  622  вер  ,  всего  1.492  версты. 
Такимъ  образомъ  протяженіе,  разрѣшенное  къ  постройкѣ  казною,  превышаетъ 
разрѣшенное  къ  постройкѣ  частнымъ  обществамъ,  хотя  хозяйственный  способъ 
допущенъ  былъ  только  относительно  Московско-Курской,  остальныя  же  были 
сданы  казною  съ  подряда. 

Блестящіе  результаты  постройки  Московско-Курской  и  другихъ  казен¬ 
ныхъ  дорогъ  въ  этомъ  періодѣ,  доказавшіе  возможность  значительнаго  пони¬ 
женія  строительной  стоимости,  не  поколебали  однако  господствовавшаго  тогда 
недовѣрія  къ  системѣ  сооруженія  желѣзныхъ  дорогъ  непосредственнымъ  рас¬ 
поряженіемъ  Правительства.  Къ  этому  присоединялось  недовѣріе  къ  казенной 
эксплоатаціи;  а  потому  концессіонная  система  возродилась  съ  новою  силою. 

Побужденіемъ  къ  тому  явилось  еще  ослабленіе  существовавшаго  за  гра¬ 
ницей  предубѣжденія  въ  томъ,  что  будто  бы  постройка  желѣзныхъ  дорогъ  въ 
Россіи  не  можетъ  обходиться  дешево,  а  эксплоатація  ихъ  не  представляетъ 
выгодъ,  а  потому  иностранные  капиталы  стали  охотнѣй  идти  на  это  дѣло. 

Сами  соискатели  концессій,  уже  не  встрѣчая  прежнихъ  затрудненій  въ 
пріисканіи  необходимыхъ  денежныхъ  средствъ,  начали  смотрѣть  па  дѣло  по¬ 
стройки  желѣзныхъ  дорогъ,  какъ  на  безусловно  прибыльное.  Прежній  недо¬ 
статокъ  въ  предпринимателяхъ  смѣнился  ихъ  избыткомъ.  Явилась  конкурен- 
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ція  и  концессіонныя  условія,  хотя  съ  перерывами,  но  все-таки  въ  общемъ  стали 
все  болѣе  и  болѣе  понижаться. 

Возродившаяся  такимъ  образомъ  съ  1866  года  концессіонная  система 
господствовала  цѣлыхъ  15  лѣтъ  до  1881  года,  несмотря  на  постоянное  убѣж¬ 
деніе  Министровъ  Путей  Сообщенія  въ  томъ,  что  постройка  желѣзныхъ  до¬ 
рогъ  непосредственнымъ  распоряженіемъ  Правительства  была  бы  дѣломъ  болѣе 
раціональнымъ  и  для  казны  болѣе  выгоднымъ. 

Періодъ  этотъ  можетъ  быть  названъ  періодомъ  горячки  и,  хотя  оставилъ 
послѣ  себя  въ  наслѣдство  много  недочетовъ,  тѣмъ  не  менѣе,  нельзя  не  приз¬ 
нать,  что  Россія  обязана  ему  значительнымъ  и  быстрымъ  развитіемъ  своей 
желѣзнодорожной  сѣти,  чего,  при  сооруженіи  непосредственнымъ  распоряже¬ 
ніемъ  Правительства  на  средства  казны,  вѣроятно,  не  удалось  бы  достигнуть. 

Означенный  почти  15-ти  лѣтній  концессіонный  періодъ  можетъ  имѣть,  по 
другимъ  особенностямъ,  свои  подраздѣленія.  Мы  подраздѣлили  его  на  пять  пе¬ 
ріодовъ. 

Въ  теченіе  перваго  изъ  нихъ,  длившагося  около  2г/2  лѣтъ  (1866 — 
1868  года),  Правительство  еще  не  оставляло  продолженія  казенной  постройки 
п,  довершая  сооруженіе  прежде  разрѣшенныхъ,  вновь  разрѣшило  постройку 
съ  подряда  участковъ  Елизаветградъ-Кременчугъ  180,4  верстъ  и  Тирасполь- 
Кишиневъ  66,72  верстъ. 

Что  же  касается  частной  постройки,  то  конкуренція  между  предпринимате¬ 
лями  еще  не  успѣла  развиться  и  въ  нѣкоторыхъ  случаяхъ,  особенно  въ  на¬ 
чалѣ,  Правительство  находилось  вынужденнымъ  рѣшаться  и  на  тяжкія 
условія. 

Такъ,,  напримѣръ,  на  постройку  крайне  желательной  Правительству  дороги 
отъ  Курска  до  Таганрога  и  Ростова-на-Дону  была  выдана  концессія  съ  5()/0 
гарантіей  на  поверстную  стоимость  84.087  руб.  мет.  которая  однако  не  состоялась. 
По  большинству  остальныхъ  концессій  цѣны  стояли  всетаки  высокія,  дости¬ 
гавшія  77.899  руб.  мет.  на  версту  Орловско- Витебской  и  81.571  руб.  мет., 
на  версту  Тамбово-Саратовской,  но  спускавшіяся  и  до  58.290  руб.  мет.  для 
Московско-Смоленской. 

Всѣмъ  имъ  давалась  гарантія  5°/°  дохода  на  весь  строительный  капи¬ 
талъ,  но  были  и  исключенія.  Такъ,  Грязи-Борисоглѣбской  правительственной 
гарантіи  дано  не  было,  а  разрѣшена  была  гарантія  земства  въ  2{/2°І0 ;  Бал¬ 
тійской  дана  была  гарантія  только  8%,  Риго-Митавской  гарантія  была  лини» 
обѣщана  въ  будущемъ,  а  Шуйско-Ивановской,  Рыбинско-Бологовской  и  Ново¬ 
торжской  гарантіи  вовсе  не  предоставлено. 

Хотя  въ  этомъ  періодъ  было  выдано  концессій  на  19  желѣзныхъ  до- 
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рогъ  общимъ  протяженіемъ  около  4.734  *)  версты,  но  большая  половина  ихъ 
не  принадлежала  къ  числу  назначенныхъ  самимъ  Правительствомъ.  Всѣ  эти 
концессіи  отличаются  значительнымъ  разнообразіемъ  условій  и  относительно 
порядка  ихъ  выдачи  не  было  никакой  опредѣленной  системы. 

Въ  слѣдующемъ  періодѣ  тоже  около  2!/2  лѣтъ  (1868 — 1870  года)  вы¬ 
дача  концессій  уже  подчиняется  особымъ  Высочайше  утвержденнымъ  18  ок¬ 
тября  1868  года  правиламъ,  установившимъ  принципъ  закрытой  конкуренціи 
между  избранными  соискателями,  который  однако  остался  не  выдержаннымъ 
и  большая  половина  концессій  была  выдана  по  непосредственному  выбору  и 
ходатайству  предпринимателей. 

Изъ  казенныхъ  дорогъ  разрѣшена  была  только  Ливенская,  протяженіемъ 
56,8  верстъ,  концессій  же  выдано  на  15  дорогъ,  общимъ  протяженіемъ  около 
3.406  **)  верстъ. 

Въ  этотъ  періодъ  концессіонныя  условія  уже  значительно  понизились. 
Кромѣ  поверстной  стоимости  въ  67.270  руб.  кред.  для  Русскаго  Общества 
пароходства  и  торговли,  65.100  руб.  мет.  для  Риго-Больдерааской,  остальныя 
поверстныя  цѣпы  колебались  отъ  43.000  до  47.000  руб.  мет.,  причемъ  съ 
разрѣшеніемъ  Борисоглѣбскъ-Царицынской  на  облигаціонный  капиталъ  гаран¬ 
тія  для  линіи  Грязи-Царицынской  была  понижена  до  1,58  %,  остальнымъ  же 
давалась  5%  гарантія  только  на  облигаціи,  акціи  же  оставлялись  безъ 
гарантіи. 

Неудобство  установленнаго  порядка  представлявшаго  собой  систему  тор¬ 
говъ  съ  заявленіемъ  цѣнъ  въ  закрытыхъ  конвертахъ,  уже  скоро  дало  себя 
почувствовать,  такъ  какъ  при  этомъ  преимущество  оказывалось  на  сторонѣ 
заявившаго  низшую  цѣну,  по  которой  выполнить  постройку  надлежащимъ 
образомъ  иногда  не  оказывалось  возможнымъ,  а  самое  предпріятіе  попадало 
въ  руки,  не  достаточно  для  этого  дѣла  надежныя.  Послѣдствіемъ  этого  26 
декабря  1870  года  Высочайше  утверждены  были  новыя  правила,  которыми 


*)  1)  Ряжско-Моршанская  122  вер.,  2)  Козлово-Воронежская  168  вер.,  3)  Курско-Кіев¬ 
ская  438  вер.,  4)  Елецко-Грязская  103  вер.,  5)  Шуйско-Ивановская  84  вер.,  6)  Поти-Тифлис- 
ская  285  вер.,  7)  Рнго-Мптавская  40  вер.,  8)  Аксан-Ростовъ  на  Дону  12  вер  ,  9)  Курскъ-Та- 
ганрогъ  727  вер.,  10)  Таганрогъ-Ростовъ  на  Дону  36  вер.,  11)  Грязи-Борпсоглѣбскъ  192  вер., 
12)  Тамбово-Козловская  74  вер.,  13)  Елецъ-Орелъ  180,56  вер.,  14)  Рыбннско-Бологовская  278 
вер.,  15)  Балтійская  390  вер..  16)  Харьковъ-Кремепчугъ  244,5  вер.,  17)  Тамбово-Саратовская 
340  вер.,  18)  Московско-Смоленская  396  вер.  и  19)  Новоторжская  30  вер. 

**)  1)  Борисоглѣбскъ-Царицынъ  374  вер.,  2)  Алекснково-Урюнпно  32, 5с  ъер.,  3)  Коше- 
дары-Лтібава  274  вер.,  4)  Воронежъ-Грушевка  540  вер.,  5)  Константиновская  85  вер.,  6)Ско- 
пинская  42,9  вер.,  7)  Иваново-Кнпешемская  87  вер.,  8)  Бресто-Граевская  203  вер.,  9)  Смолен¬ 
ско-Брестская  631,7  вер.,  10)  Бресто-Бердичевская  523  вер.,  11)  Путнловская  16  вер.,  12)  Нов¬ 
городская  69  вер.,  13)  Сергіево-Ярославль-Вологда  387  вер.,  14)  Риго-Больдерааская  17,5  вер. 
н  15)  Кншеневъ-Румынская  граница  103  вер. 


устанавливалось  предварительное  утвержденіе  нормальныхъ  концессій  для  каж¬ 
дой  дороги  и  затѣмъ  уже  выдача  концессій  тому  или  другому  лицу  по  вы¬ 
бору  и  представленію  Министра  Путей  Сообщенія  въ  согласіи  съ  Минист¬ 
ромъ  Финансовъ. 

Дѣйствіе  этихъ  правилъ  продолжалось  тоже  около  2*/2  лѣтъ  и  ознаменовало 
собой  отдѣльный  періодъ  1871 — 1872  и  частью  1878  годовъ. 

Въ  теченіе  означеннаго  періода  былъ  разрѣшенъ  къ  постройкѣ  казною 
только  небольшой  участокъ  Тересполь-Брестъ  въ  8,з  вер.,  частныхъ  же  до¬ 
рогъ  разрѣшено  было  къ  постройкѣ  12,  общимъ  протяженіемъ  около  8.780  *) 
верстъ. 

Въ  этотъ  періодъ  концессіонныя  цѣны  еще  понизились  и,  за  исключе¬ 
ніемъ  Лозово-Севастопольской  дороги,  поверстная  цѣна  которой  была  опредѣ¬ 
лена  въ  54.000  руб.  мет.,  остальныя  цѣны  колебались  между  40.000  и 
45.000  руб.  мет.  При  этомъ  нѣкоторымъ  дорогамъ  была  опять  предоставлена 
5°/о  гарантія  на  весь  строительный  капиталъ,  нѣкоторымъ,  какъ  напримѣръ 
Ряжско-Вяземской  и  Ростово-Владикавказской  гарантія  эта  была  дана  только 
па  15  лѣтъ,  дорогамъ  же  Боровичской  и  Сестрорѣцкой  гарантіи  дано  не 
было. 

Правила  1870  года,  предоставлявшія  значительную  свободу  дѣйствій 
Министрамъ  Путей  Сообщенія  и  Финансовъ  признаны  были  по  опыту  не¬ 
удобными  самимъ  бывшимъ  тогда  Министромъ  Путей  Сообщенія  графомъ  А.  П. 
Бобринскимъ,  такъ  какъ  могли  вызывать  и  дѣйствительно  вызывали,  от¬ 
части  можетъ  быть  и  заслуженныя,  а  иногда  и  незаслуженныя  нареканія 
за  подчиненіе  выбора  учредителей  разнымъ  вліяніямъ  и  за  злоупотребленія 
со  стороны  разныхъ  административныхъ  лицъ.  Въ  виду  этого,  по  представ¬ 
ленію  графа  Бобринскаго  и  по  обсужденіи  въ  Комитетѣ  Министровъ,  были 
выработаны  и  80  марта  1878  года  Высочайше  утверждены  новыя  правила, 
которыми  учредители  желѣзнодорожныхъ  предпріятій  были  совершенно  отстра¬ 
нены  и  установлено  образованіе  вновь  создаваемыхъ  акціонерныхъ  обществъ  . 
путемъ  публичной  подписки  на  акціи. 

Правила  эти,  имѣвшія  цѣлью  охранить  сооруженіе  желѣзнодорожной 
сѣти  отъ  злоупотребленій  администраціи,  вскорѣ  же  обнаружили  въ  ихъ  при¬ 
мѣненіи  тотъ  результатъ,  что  большинство  акцій,  съ  помощью  подставныхъ 
подписчиковъ  и  перекупки,  оказывалось  по  подпискѣ  въ  рукахъ  группы  однихъ 


*)  1)  Лозово-Севастопольская  605  вер.,  2)  Лавдварово-Роменская  711  вер.,  3)  Зпаменко- 
Николаевская  222  вер.,  4)  Калкуны-Радзпвплшпкн  185,5  вер.,  5)  Мортанско-Сызранская  500 
вер.  6)  Павелецкая  вѣтвь  29  вер.,  7)  Ряжско-Вяземская  641  вер.,  8)  Ростово-Владикавказ¬ 
ская  654  вер.,  9)  Митава-Можейки  91  вер.,  10)  Торжокъ-Ржевъ  96  вер.,  11)  Боровичская  28 
вер.  и  12)  Сестрорѣцкая  17,5  вер. 
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и  тѣхъ  же  извѣстныхъ  предпринимателей,  вызывая  съ  ихъ  стороны  только 
лишнія  затраты  безъ  пользы  и  даже  въ  ущербъ  удешевленію  самой  постройки. 

Періодъ  дѣйствія  этихъ  правилъ  былъ  еще  короче  предыдущихъ  и 
ограничился  лишь  временемъ  около  1 Ѵ2  лѣтъ  (1873  —  1874  годовъ).  За 
этотъ  періодъ  онѣ  были  примѣнены  къ  разрѣшенію  сооруженія  только  четы¬ 
рехъ  дорогъ:  1)  Оренбургской  510,5  вер.,  2)  Фастовской  334, зѳ  вер.,  3)  Ураль¬ 
ской  горнозаводской  669  вер.  и  4)  Привислинской  495,5  вер. 

Поверстная  стоимость  ихъ  не  понизилась  противъ  предыдущихъ  и  со¬ 
ставила  въ  металлическихъ  рубляхъ  для  первой  50.333,  для  второй  44.000,  для 
третьей  52.870  и  для  четвертой  41.050.  Капиталы  ихъ  одинаково  образо¬ 
вывались  на  7 4  акціями,  и  на  3/4  облигаціями,  тѣ  и  другія  съ  5%  гарантіей 
дохода,  причемъ  облигаціи  оставлялись  Правительствомъ  за  собой.  Осталь¬ 
ныя  четыре:  5)  Муромская  100  вер.,  6)  Риго-Тукумская  60  вер.,  7)  Беков- 
ская  вѣтвь  13,5  вер.  и  8)  участокъ  Тапсъ  -  Дерптъ  107  вер.,  разрѣшены 
были  отъ  этихъ  правилъ  независимо.  Всего  за  разсматриваемый  1Ѵ2  годич¬ 
ный  періодъ  разрѣшено  было  къ  постройкѣ  2.290  верстъ  частныхъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  и  ни  одной  казенной. 

Особенностью  этихъ  правилъ  было,  между  прочимъ,  то,  что  ими  уста¬ 
навливались  обязательное  производство  казенныхъ  изысканій  по  каждой  же¬ 
лѣзной  дорогѣ,  включенной  въ  Высочайше  утвержденную  предполагаемую 
сѣть  и  обязательное  представленіе  Министромъ  Путей  Сообщенія  въ  концѣ 
каждаго  года  своихъ  соображеній  о  томъ,  къ  сооруженію  какихъ  именно  дорогъ 
можетъ  быть  приступлено  въ  теченіе  слѣдующаго  года. 

Неудовлетворительность  результатовъ  публичной  подписки  на  акціи  имѣла 
послѣдствіемъ,  что  уже  въ  апрѣлѣ  1874  года  Министры  Финансовъ  и  Пу¬ 
тей  Сообщенія  возбудили  вопросъ  о  необходимости  отказаться  отъ  выдачи 
концессій  этимъ  способомъ.  Изъ  нихъ  Министръ  Путей  Сообщенія  графъ  А.  II. 
Бобринскій  считалъ  наиболѣе  желательнымъ  перейти  къ  системѣ  казенной 
постройки;  Министръ  же  Финансовъ  Статсъ-Секретарь  Рейтернъ  былъ  рѣши¬ 
тельно  противъ. 

Послѣднее  мнѣніе  восторжествовало,  причемъ  былъ  выставленъ  впередъ 
принципъ  отдачи  постройки  новыхъ  дорогъ  уже  существующимъ  обществамъ. 

Принципъ  этотъ  оказался  однако  сейчасъ  же  непримѣнимымъ  и  22 
апрѣля  1875  года  состоялось  по  журналу  Комитета  Министровъ  утвержденіе 
новыхъ  правилъ,  которыми  Министръ  Путей  Сообщенія  обязывался  по  согла¬ 
шенію  съ  Министромъ  Финансовъ  и  когда  сей  послѣдній  признаетъ  учрежде¬ 
ніе  новыхъ  акціонерныхъ  обществъ  своевременнымъ,  вносить  въ  Комитетъ 
Министровъ  представленія  о  способѣ  сооруженія  каждой  дороги  въ  отдѣль- 
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ности,  съ  приложеніемъ  проектовъ  техническихъ  условій,  строительной  цѣны 
и  уставовъ. 

Начавшійся  такимъ  образомъ  въ  1875  году  новый  періодъ  продолжался 
6  лѣтъ  до  конца  1880  года.  Въ  теченіе  его  были  разрѣшены  къ  постройкѣ 
на  казенныя  средства  только  три,  а  именно:  1)  Бендеро-Галацкая  285,4  вер., 
2)  Закаспійская  отъ  Михайловскаго  залива  до  Кизилъ- Арвата  220  вер.  и 
8)  участокъ  Финляндской  дор.  въ  предѣлахъ  Петербургской  губерніи  82  вер., 
но  изъ  нихъ  первая  была  экстренно  вызвана  военнымъ  временемъ,  вторая 
вызвана  стратегическими  соображеніями,  послѣдняя  же  можетъ  вовсе  не  прини¬ 
маться  въ  разсчетъ,  такъ  какъ  относится  къ  сѣти  казенныхъ  Финляндскихъ 
желѣзныхъ  дорогъ. 

Частныхъ  же  дорогъ  и  вѣтвей  въ  разныхъ  видахъ,  хотя  и  было  разрѣ¬ 
шено  къ  постройкѣ  21,  но  общее  ихъ  протяженіе  около  1.885  *)  верстъ, 
составляющее  въ  среднемъ  до  806  вер.  въ  годъ,  значительно  менѣе,  чѣмъ 
то  было  въ  предъидущіе  года.  Одной  изъ  главныхъ  тому  причинъ  слѣдуетъ  ко¬ 
нечно  считать  то,  что  часть  этихъ  6  лѣтъ  была  поглощена  военнымъ  вре¬ 
менемъ. 

Къ  числу  этихъ  дорогъ  можно  отнести  самостоятельныхъ  большихъ  и 
наиболѣе  цѣнныхъ  только  три,  а  именно:  Донецкую  съ  поверстной  стоимостью 
47.812  руб.  мет.,  капиталомъ  и  гарантіею  на  тѣхъ  же  условіяхъ,  какъ  Орен¬ 
бургская,  и  Тифлисо-Бакинскую  съ  Батумской,  при  поверстной  стоимости  въ 
65.260  и  62.280  руб.  мет.,  на  облигаціонные  капиталы,  гарантированные 
Правительствомъ,  коихъ  облигаціи  Правительство  оставило  за  собой. 

Образуемый,  какъ  мы  сказали  выше,  совокупностью  этихъ  пяти  періо¬ 
довъ  15  лѣтній  концессіонный  періодъ,  въ  теченіе  котораго  новыя  желѣз¬ 
ныя  дороги  строились  почти  исключительно  частной  предпріимчивостью,  озна¬ 
меновался  еще  передачей  многихъ  уже  существовавшихъ  казенныхъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  въ  частныя  общества. 

Такъ,  въ  1868  году  переданы  Главному  Обществу  Николаевская  желѣз¬ 
ная  дорога  протяженіемъ  605  верстъ  и  обществу  Кіево-Брестской  дорога 
Кіево-Жмеринскій  участокъ  Кіево-Балтской  желѣзной  дорога  въ  278  верстъ; 


*)  1)  Ростовскій  на  Дону  обходной  путь  20  вер.,  2)  Курская  городская  вѣтвь  5,7  вер., 
3)  Ухо.товская  вѣтвь  7  вер.,  4)  Кутаисская  вѣтвь  7,5  вер.,  5)  Варшавская  соединительная 
вѣтвь  16  вер.,  6)  Донецкая  дорога  477,7  вер.,  7)  Геннческая  вѣтвь  12,9  вер.,  8)  Сумская  до¬ 
рога  227,7  вер.,  9)  Старорусскій  участокъ  Новгородской  дороги  90, з  вер.,  10)  удлиненіе  Пу- 
тиловской  14,5  вер.,  11)  удлиненіе  Уральской  46,2  вер.,  12)  вѣтви  Варшавско-Вѣнской  11,6 
вер.,  13)  участокъ  Константиновской  19  вер.,  14)  Московско-Мячковекая  31  вер.,  15)  соед. 
вѣтвь  въ  Ряжскѣ  3,6  вер.,  16)  Сураханская  вѣтвь  25,2  вер.,  17)  Маріупольская  81  вер.,  18) 
Ясиноватая-Крпннчвая  12  вер.,  19)  Лодзь-Вѣрупово  100  вер.,  20)  Тифлисъ-Баку  520,8  вер.  и 
21)  Самтреди-Батумъ  105  вер. 
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бъ  1870  году  переданы  Русскому  Обществу  пароходства  и  торговли  участки 
отъ  Одессы  до  Балты  съ  вѣтвями  къ  Одесскому  порту,  Куяльницкимъ  Соля¬ 
нымъ  промысламъ  и  къ  Тирасполю  на  Днѣстрѣ,  отъ  Балты  до  Елизаветграда. 
отъ  Бирзулы  чрезъ  Жмеринку  до  Волочиска  и  отъ  Тирасполя  до  Кишинева, 
общимъ  протяженіемъ  9023/4  версты;  въ  1871  году  уступлена  обществу 
Харвково-Николаевской  желѣзной  дороги  линія  отъ  Елизаветграда  до  Кремен¬ 
чуга  протяженіемъ  144  вер.;  въ  томъ  же  году  уступленъ  обществу  Варшаво-Те- 
респольской  дороги  участокъ  8,29  верстъ  отъ  Тирасполя  до  Бреста  и  передана 
въ  частныя  руки  Московско-Курская  дорога  протяженіемъ  съ  вѣтвями  508,43 
верстъ  и  въ  1879  году  обществу  Юго-Западныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  пере¬ 
дана  Бендеро-Галацкая  въ  274, з  верстъ. 

Такимъ  образомъ  въ  разсматриваемый  15  лѣтній  періодъ  по  1880  годъ 
включительно  разрѣшено  было  къ  постройкѣ  около  16.844  версты  желѣзныхъ 
дорогъ,  изъ  числа  которыхъ  казною  только  около  768.  и  передано  казен¬ 
ныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  частныя  общества  около  2.720  верстъ. 

Съ  конца  1880  года  долго  продолжавшееся  несочувствіе  къ  постройкѣ 
и  эксплоатаціи  желѣзныхъ  дорогъ  непосредственнымъ  распоряженіемъ  Пра¬ 
вительства  начало  ослабѣвать,  и  въ  сентябрѣ  Министромъ  Финансовъ  тай¬ 
нымъ  совѣтникомъ  Бунге  поднятъ  былъ  вопросъ  о  постройкѣ  казною  Ека- 
теринбурго-Тюменской  желѣзной  дороги.  Рѣшено  было  испытать  еще  разъ  ка¬ 
зенный  способъ  сооруженія  желѣзныхъ  дорогъ,  и  вскорѣ  послѣдовало  разрѣ¬ 
шеніе  постройки  казною  Криворогскоп  (Екатерининской)  и  Баскунчакской  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ  п  принятіе  въ  казну  частной  Харьково-Николаевской. 

Направленіе  это  продолжалось  6  лѣтъ  съ  1881  по  1886  включительно 
такъ  что  въ  этотъ  періодъ  изъ  числа  23  разрѣшенныхъ  къ  постройкѣ  же¬ 
лѣзныхъ  дорогъ  общимъ  протяженіемъ  5.842  *)  версты,  разрѣшено  было  къ 
постройкѣ  казною  4.921  верста  и  частными  обществами  921  верста. 

Въ  числѣ  этихъ  дорогъ  Ивангородъ-Домбровская  была  опредѣлена  въ  по¬ 
верстной  стоимости  около  54.700  руб.  мет.  и  капиталъ  ея  подлежалъ  обра¬ 
зованію  на  Ѵ3  акціями  п  на  2/з  облигаціями  съ  гарантіей  тѣхъ  и  другихъ  въ 


*)  Разрѣшены  къ  постройкѣ  казною:  1)  Екатерининская  443,5  вер.,  2)  Баскунчакская 
72  вер.,  3)  Жабинко-Пннская  136  вер.,  4)  Екатерннбурго-Тюменская  349,6  вер.,  5)  участки  По¬ 
лѣсскихъ  ж.  дорогъ  Вильно-Ровно,  Барановичи-Бѣлостокъ,  Сѣдлецъ-Малкпнъ,  Динскъ-Го- 
мель  1.075  вер.,  6)  участокъ  топ  жел.  дороги  Гомель-Брянскъ  256  вер.,  7)  вѣтви  Екате¬ 
рининской  31  вер.,  8)  Кизилъ-Арватъ- Аму-Дарья  765  вер.,  9)  Самаро-Уфимская  453,2  вер.,  10) 
Уфа-Златоустовская  298,7  вер.,  11)  Ромны-Кремепчугская  200,2  вер.,  12)  обходная  линія  Су- 
рамскаго  перевала  15  вер.,  13)  Псково-Рижская  364  вер.,  14)  Ржево-Вяземская  115,8  вер.  и  15) 
Аму-Дарья-Самаркандъ  346  вер.  Разрѣшены  къ  постройкѣ  частнымъ  обществамъ:  1)  Иван- 
городъ-Домбровская  454  вер.,  2)  Обоянская  30  вер.,  3)  Тквибульская  вѣтвь  40  вер.,  4)  Корю- 
ковская  вѣтвь  16  вер.,  5)  Новороссійская  вѣтвь  254  вер.,  6)  Богородская  вѣтвь  16,2  вер.,  7) 
вѣтви  Ивангородъ-Домбровской  дороги  20, с  вер.  и  8)  Ярославль-Костромская  89,9  вер. 
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5°/о  Новороссійская  же  вѣтвь  была  утверждена  въ  поверстной  стоимости 
80.880  руб.  мет.,  при  чемъ  весь  капиталъ  имѣлъ  составиться  облигаціями 
съ  гарантіей  Правительства  въ  4 °/0  и  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  продолжена,  хотя  и 
съ  постепеннымъ  уменьшеніемъ,  прежняя  гарантія  на  акціи  общества. 

За  этотъ  же  періодъ  взяты  въ  казну  въ  1882  году  Тамбово- Саратов¬ 
ская  840  вер.  и  въ  1885  году  Муромская  и  Путиловская  180,5  вер. 

Въ  какой  мѣрѣ  въ  первой  половинѣ  этого  періода  развилось  предпочте¬ 
ніе  казенныхъ  постройки  и  эксплоатаціи  предъ  частными  можно  судить  уже 
изъ  появленія  въ  1884  году  особаго  проекта  о  выкупѣ  въ  казну  всѣхъ 
частныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Проекту  этому  однако  не  было  дано  движенія  и  самое  предпочтеніе  уже 
стало  ослабѣвать  съ  1885  года,  послѣ  того,  какъ,  вслѣдствіе  прекращенія  въ 
1888  году  особаго  желѣзнодорожнаго  фонда,  явились  финансовыя  затрудненія 
въ  пріисканіи  денежныхъ  средствъ  въ  связи  съ  ежегоднымъ  государственнымъ 
бюджетомъ. 

Съ  1887  года  постройка  желѣзныхъ  дорогъ  казною  сильно  сократилась, 
такъ  что  изъ  числа  17  дорогъ  и  вѣтвей,  разрѣшенныхъ  къ  постройкѣ  въ 
въ  этотъ  4 Ѵ2  лѣтній  періодъ  1887 — 1891  годовъ,  оазрѣшены  были  къ  по¬ 
стройкѣ  казною  только:  1)  Джанкой-Ѳедоссійская  110,7  вер.,  2)  Златоустъ- 
Челябипская  150, з  вер.,  3)  Киверцы-Луцкая  12,4  вер.,  4)  Чіатурская  вѣтвь 
38,2  вер.,  5)  Саксаганская  вѣтвь  17  вер.  и  6)  Прииаревская  дорога  133  вер., 
всего  протяженіемъ  461,6  верстъ  и  Богодуховская  вѣтвь  20, і  вер,  на  част¬ 
ныя  средства.  Къ  постройкѣ  же  частными  обществами  изъ  общаго  протяже¬ 
нія  2.314  верстъ  разрѣшено  было  около  1.833  *)  верстъ.  Изъ  числа  этихъ 
послѣднихъ  дорогъ  Уманьскія  и  Новоселицкія  вѣтви  были  разрѣшены  Обще¬ 
ству  Юго-Западныхъ  дорогъ  на  счетъ  дополнительнаго  выпуска  4°/о  гаран¬ 
тированныхъ  облигацій,  остальныя  же  безъ  всякихъ  обязательствъ  со  сто¬ 
роны  казны. 

Не  смотря  на  сокращеніе  казенной  постройки,  за  разсматриваемый  періодъ 
не  малое  число  и  протяженіе  частныхъ  дорогъ  взято  было  въ  казну,  а  именно: 
въ  1887  году:  1)  Ряжско-Моршанская  122  вер.  и  2)  Уральско-Горнозавод¬ 
ская  668  вер.;  въ  1889  году:  3)  Закавказская  978  вер.,  4)  Ряжско-Вязем- 
ская  471  вер.  и  5)  Моршанско  -  Сызранская  500  вер.;  въ  1890  году: 
6)  Козлово-Тамбовская  68  вер.  и  7)  Курско-Харьково-Азовская  763  вер.  и 
въ  1891  году:  8)  Либаво  -  Роменская  1.193  версты,  всего  приблизительно 
4.763  версты. 

*)  1)  Тростя иецкая  вѣтвь  40  вер.;  2)  Уманьскія  вѣтви  373  вер.;  3)  Уральскъ-Тоыылово 
225  вер.;  4)  Новоселицкія  вѣтви  516,5  вер.;  5)  Богоявленскъ  -  Данковъ  -  Лебедянь  107  вер.; 
6)  Ириновская  33,8  вер.;  7)  Шадринская  116,2  вер.;  8)  Рижская  вѣтвь  9  вер.;  9)  Середо-Ерми- 
лино  18,8  вер.  и  10)  Обская  дорога  393  вер.  37* 
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Наконецъ,  съ  1891  года  Правительство  переходитъ  все  болѣе  и  болѣе 
къ  сосредоточенію  уже  существующихъ  частныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  рукахъ 
нѣсколькихъ  крупныхъ  обществъ,  поощряя  эти  общества  къ  дальнѣйшему 
развитію  принадлежащей  каждому  изъ  нихъ  сѣти,  съ  отнесеніемъ  расходовъ 
на  дополнительные,  гарантируемые  облигаціонные  капиталы.  При  этомъ,  въ 
возмѣщеніе  предоставленныхъ  имъ  нѣкоторыхъ  уставныхъ  и  тарифныхъ 
послабленій,  выговариваетъ  себѣ  заинтересованность  въ  прибыляхъ. 

Въ  результатѣ  за  6х/2  лѣтній  періодъ  по  1897  годъ  включительно  мы 
встрѣчаемся  съ  новымъ  видомъ  желѣзнодорожной  горячки,  выражающейся 
какъ  бы  конкуренціей  между  семью  большими  обществами  въ  постройкѣ  каж¬ 
дымъ  изъ  нихъ  возможно  большаго  числа  верстъ  разныхъ  новыхъ  магистра¬ 
лей  и  развѣтвленій.  Горячка  эта  продолжается  и  по  настоящее  время. 

Въ  результатѣ  на  1  января  1898  года  оказалось,  что: 

Общество  Московско-Рязанской  дороги,  владѣвшее  до  1891  года  282  вер¬ 
стами,  обратилось  въ  Общество  Московско-Казанской,  имѣющей  уже  сѣть  въ 
1.688  версты,  изъ  коихъ  1.198  были  уже  въ  эксплоатаціи; 

Общество  Рязанско  -  Козловской  дороги,  имѣвшее  къ  концу  1891  года 
линію  въ  809  верстъ,  будучи  преобразовано  въ  Рязанско -Уральское,  пріо¬ 
брѣло  сѣть  въ  8.584  версты,  т.  е.  въ  Ширазъ  большую; 

Общество  Курско-Кіевской  дороги,  имѣвшее  однопутную  дорогу  длиною 
444  версты,  преобразовавшись  въ  Общество  Московско-Кіево  -  Воронежской, 
кромѣ  обращенія  этой  дороги  въ  двупутную,  развило  свою  сѣть  до  1.980,5  вер., 
изъ  которыхъ  1.427  находились  уже  въ  эксплоатаціи; 

Общество  Грязе-Царицынской,  владѣвшее  линіею  въ  671  версту,  пре¬ 
образовалось  въ  Общество  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  и  развило  свою 
сѣть  до  8.798  верстъ,  изъ  коихъ  8.884  въ  эксплоатаціи,  но  при  этомъ  воз¬ 
будило  еще  вопросы  о  проведеніи  вѣтви  отъ  ст.  Котлубань  Грязе-Царицын- 
ской  къ  посаду  Дубовкѣ  по  Волгѣ  и  значительной  линіи  отъ  ст.  Миллерово 
до  ст.  Рудня  Тамбово-Камышинской; 

Общество  Владикавказской  дороги  расширило  свою  сѣть  до  2.209,4  вер., 
изъ  числа  которыхъ  1.216  въ  эксплоатаціи; 

Общество  Рыбинске -Бологовской  дороги,  владѣвшее  280  верстами,  при- 
образовалось  въ  Общество  Московско-Виндаво-Рыбинской  съ  сѣтью  въ  2.062 
версты,  и  наконецъ: 

Общество  Московско-Ярославской  дороги,  имѣвшее  въ  своемъ  распоряже¬ 
ніи  только  585  верстъ,  преобразовалось  въ  Общество  Московско-Ярославско- 
Архангельской  и  пріобрѣло  сѣть  въ  1.820  верстъ,  но  этимъ  еще  не  удовле¬ 
творилось  и  возбудило  ходатайство  о  предоставленіи  ему  сооруженія  линіи  отъ 
Костромы  на  Вятку,  а  когда  въ  1897  году  Правительствомъ  было  признано 
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желательнымъ  связать  Вятку  и  съ  Петербургомъ,  то  явилось  конкурентомъ 
на  постройку  линіи  отъ  Вятки  къ  Петербургу  съ  вѣтвями  къ  Костромѣ  и 
Кинешмѣ  и  съ  преобразованіемъ  въ  Общество  Сѣверныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

За  этотъ  около  6У2  лѣтній  періодъ  съ  1891  по  1897  годъ  включи¬ 
тельно  было  разрѣшено  къ  постройкѣ  около  20.574  верстъ  или  въ  среднемъ 
ежегодно  8.165,  т.  е.  болѣе,  чѣмъ  когда  либо  прежде.  Изъ  этого  числа 
частной  предпріимчивости  предоставлена  постройка  общимъ  протяженіемъ 
1  1.897  * **))  верстъ. 

Что  же  касается  постройки  казною,  то,  хотя  общее  протяженіе  разрѣ¬ 
шенныхъ  за  тотъ  же  періодъ  9.178  ")  верстъ  и  не  особо  разнится  отъ  того, 
что  было  предоставлено  частной  предпріимчивости,  но  подавляющая  часть 
этого  протяженія,  а  именно  7.080  верстъ  составляютъ  разные  участки  Вели¬ 
кой  Сибирской  дороги,  а  если  сюда  прибавить  еще  81  2  верстъ  Пермь-Котлас- 
ской  и  959  верстъ  среднеазіатскихъ  и  закавказскихъ,  то  на  внутреннюю 
Россію  останется  разрѣшенныхъ  лишь  827  верстъ,  или  среднимъ  числомъ 
около  50  въ  годъ. 

Совершенной  противоположностью  столь  ограниченной  постройкѣ  казною 


*)  1)  Обществу  Московско-Казанской  831  вер.;  2)  Обществу  Курско-Кіевской  559,2  вер.; 

3)  Петровская  и  Минераловодская  310  вер.;  4)  Обществу  Рязанско-Уральской  1.380,7  вер.; 
5)  Земетчинская  вѣтвь  24,2  вер.;  бЖиржачская  вѣтвь  20, і  вер.;  7)  С.-Пет.-Сестрорѣцкая  36  в.; 
8)  Курская  городская  вѣтвь  3,7  вер.;  9)  Сормовская  вѣтвь  6  вер.;  10)  Богоявленскъ-Сосновка 
79  вер.;  11)  Ставропольская  143, з  вер.;  12)  Льговъ-Брянская  195  вер.;  13)  Ворожба-Середпн- 
ная  Буда  140  вер.;  14)  Рыльскъ-Боровская  22  вер.;  15)  Юго-Восточному  Обществу  841,7  вер.; 
16)  Остроленка-Пиляева  124  вер.;  17)  Ртищево-Сердобскъ  45  вер.;  18)  Товолжаны-Ртищево 
97  вер.;  19)  Пенза-Сердобскъ  103  вер.;  20)  Пенза-Рузаевка  130  вер.;  21)  Рузаевка-Сызрань 
281  вер.;  22)  Симбирская  вѣтвь  159  вер.;  23)  Раненбургъ-Павелецъ-Астапово  113  вер.;  24)  Воль¬ 
ская  вѣтвь  14  вер.;  25)  Павеледъ-Москва  289  вер.;  26)  Ипжавино-Краснослободскъ  40  вер.; 
27)  Данковъ-Смоленскъ  521  вер.;  28)  Брянскъ-Москва  365  вер.;  29)  вѣтвь  М.-К.-Воронеж- 
ской  204,5  вер.;  30)  Елецъ-Валуйки  310  вер.;  31)  Графская  вѣтвь  83  вер.;  32)  Крестная  вѣтвь 
25  вер.;  33)  Лугапскъ-Миллерова  105  вер.;  34)  Восточно-Донецкая  310  вер.;  35)  Попасная- 
Никитовка  49  вер.;  36)  продолженіе  Желѣзноводской  5,2  вер.;  37)  Царицыно  -  Тихорѣцкая 
502  вер.;  38)  Петровскъ-Дербентъ  121  вер.;  39)  Дербентъ-Боладжары  210  вер.;  40)  Бологое- 
Псковъ  332  вер.;  41)  Москва-Виндава  1.034  вер.;  42)  вѣтви  послѣдней  203  вер.;  43)  вѣтвь 
Мытищи-Щеглово  16  вер.;  44)  Волжская  вѣтвь  8  вер.;  45)  Юрьевъ-Иольская  вѣтвь  67  вер. 
46)  Вологда-Архангельскъ  595  вер.;  47)  Ярославль -Рыбинскъ  75  вер.;  48)  Нерехта -Середа 
45  вер.;  49)  Юрьевъ-Польскій-Тейково  77  вер.;  50)  Москва-Савелово  125  вер.;  51)  Пулков¬ 
ская  22  вер. 

**)  1)  Боржомская  вѣтвь  27,7  вер.;  2)  Славянская  вѣтвь  8  вер.;  3)  Гадячская  40, і  вер.; 

4)  Лебединская  32,8  вер.;  5)  Ахтырская  16  вер.;  6)  Ораны-Патаранцы  36  вер.;  7)  Патаранцы- 
Сувалкн-Гродпо  193  вер.;  8)  Тифлисъ-Карсъ  282,5  вер.;  9)  Самаркандъ-Андижанъ-Ташкептъ 
648,9  вер.;  10)  Пермь-Котласская  812, з  вер.;  11)  Западно  сибирская  1.330,5  вер.;  12)  Екате- 
рипбургъ-Челябинская  225,7  вер.;  13)  Средне-Сибирская  1.725  вер.;  14)  Томская  вѣтвь  89  вер.; 
15)  Иркутскъ-Байкалъ  64  вер.;  16)  Забайкальская  1.038  вер.;  17)  Кайдалово-Китайская  гра¬ 
ница  324  вер.;  18)  Уссурійская  724  вер.;  19)  Никольская  вѣтвь  ПО  вер.  и  20)  Маньчжурская 
1.450  верстъ. 
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оказывается  выкупъ  въ  казну  отъ  частныхъ  обществъ  въ  теченіе  того  же 
періода  11.428  верстъ  ")  частныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

Вмѣстѣ  съ  тѣмъ  для  округленія  владѣній  нѣкоторыхъ  крупныхъ 
частныхъ  обществъ,  по  соглашенію  съ  сими  послѣдними,  Правитель¬ 
ство  уступило  имъ  нѣкототорыя  казенныя  дороги,  а  именно:  въ  1892  году 
Обществу  Рязанско-Уральской  желѣзной  дороги  Козлово-Саратовскую  линію 
въ  428  вер.;  въ  1898  году  Обществу  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ 
Орлово-Грязскую  и  Ливенскую  848  вер.,  изъ  коихъ  послѣдняя  въ  58  верстъ 
переуступлена  въ  томъ  же  году  Обществу  Кіево-Воронежской  ивъ  1896  году 
—тому  же  обществу  Юго-Восточныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  нѣсколько  участ¬ 
ковъ  Донецкой,  протяженіемъ  888  версты. 

Вообще,  не  смотря  на  усиленную  постройку  за  послѣдней  періодъ  част¬ 
ныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  въ  предѣлахъ  Европейской  Россіи,  сѣть  этихъ  дорогъ, 
вслѣдствіе  перехода  многихъ  частныхъ  дорогъ  въ  казну  сдѣлалась  значи¬ 
тельно  меньшею  противъ  казенной  сѣти,  составляя  на  1  января  1898  года 
12.658  верстъ,  если  не  считать  Общества  подъѣздныхъ  путей. 

Сосредоточивая  частныя  дороги  въ  рукахъ  нѣсколькихъ  крупныхъ  об¬ 
ществъ,  Правительство  объединяло  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  казенныя  дороги  въ  болѣе 
крупныя  группы,  результатомъ  чего  оказалось  сокращеніе  къ  1-му  января 
1898  года  числа  частныхъ  обществъ  до  18,  а  числа  казенныхъ  желѣзныхъ 
дорогъ,  не  считая  Закаспійской  и  Сибирскихъ,  до  18,  при  общемъ  ихъ  про¬ 
тяженіи  22.574  версты. 

Если  сличимъ  наличное  на  1  января  1898  года  протяженіе  сѣти  дорогъ 
общаго  пользованія,  построенныхъ  какъ  казною,  такъ  и  частной  предпріимчи¬ 
востью  85.282  версты,  не  считая  Закаспійской  и  Сибирскихъ,  а  равно  до¬ 
рогъ  Обществъ  подъѣздныхъ  путей,  съ  общимъ  протяженіемъ  дорогъ,  разрѣ¬ 
шенныхъ  къ  постройкѣ  за  все  время  съ  1835  года  45.545  верстъ,  за  исклю¬ 
ченіемъ  тѣхъ  же  упомянутыхъ,  то  оказывается,  что  изъ  числа  разрѣшенныхъ 
не  построено  10.313  верстъ.  Значительная  доля  этой  цифры  относится  къ 
протяженію,  еще  находящемуся  въ  постройкѣ,  но  по  нѣкоторымъ  изъ  дорогъ 
предпріятія  вовсе  не  состоялись. 


*)  Рѣшенія  о  выкупѣ  въ  казну  состоялись  относительно  слѣдующихъ  дорогъ:  въ 
1891  г.— Орловско-Грязской  285  вер.;  въ  1892  г. — Московско-Курской  511;  Варшаво-Терес- 
польской  368;  Оренбургской  508;  въ  1893  г.— Балтійской  568;  Донецкой  674;  Митавской  127; 
Риго-Двипской  231;  Главнаго  Общества  (М. -Нижегородской,  С.-П. 'Варшавской  и  Николаев¬ 
ской)  2.580;  въ  1894  г.— Орловско-Витебской  327;  Двинско-Витебской  245;  Новоторжской  127; 
Лозово-Севастопольской  623;  Юго-Западныхъ  2.259;  въ  1895  г.— Боровичской  28;  въ  1896  г. — 
Рнго-Тукумской  54;  Московско-Брестской  1.032;  Фастовской  433;  въ  1897  г.  —  Прпвислян- 
ской  418  и  Обоянекой  30. 
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Сибирской  желѣзной  дорогѣ  мы  предоставили  въ  нашемъ  очеркѣ  особое 
мѣсто,  опасаясь,  что,  при  сложности  ея  многолѣтней  исторіи,  хронологи¬ 
ческое  изложеніе  сей  послѣдней,  совмѣстно  съ  множествомъ  другихъ  дорогъ, 
утратитъ  свою  цѣльность.  При  этомъ  мы  позволили  себѣ  назвать  ее  Великой, 
хотя  это  ей  оффиціально  еще  не  присвоено,  но  къ  этому  пасъ  побудило  то, 
что  въ  сущности,  при  своемъ  изъ  ряда  выходящемъ  протяженіи,  она  пред¬ 
ставляетъ  собой  совокупность  нѣсколькихъ  отдѣльныхъ  крупныхъ  Сибирскихъ 
дорогъ  и  что  самимъ  Высочайшимъ  рескриптомъ  17  марта  1891  года  пред¬ 
ставленный  ею  сплошной  путь  названъ  великимъ. 

Достойно  особаго  вниманія,  что  первая  мысль  о  желѣзной  дорогѣ  въ 
Сибири,  судя  по  тѣмъ  даннымъ,  которыя  мы  могли  собрать,  возникла  не 
позже  1850  года,  т.  е.,  когда  еще  не  была  открыта  С.-Петербурго-Москов- 
ская,  но  вмѣстѣ  съ  тѣмъ  можетъ  считаться  весьма  естественнымъ,  что  отъ 
зарожденія  этой  мысли  до  болѣе  рѣшительной  постановки  вопроса  сначала  о 
соединеніи  бассейна  р.  Волги  съ  ближайшимъ  Сибирскимъ  бассейномъ  р.  Оби, 
потомъ  отдѣльными  рельсовыми  путями  рѣчныхъ  Сибирскихъ  бассейновъ  и, 
наконецъ,  о  проведеніи  чрезъ  всю  Сибирь  сплошнаго  рельсоваго  пути  потребо¬ 
валось  не  мало  времени. 

Если  распространеніе  рельсовой  сѣти  въ  Европейской  Россіи  не  рѣдко 
затруднялось  колебаніями  въ  выборѣ  между  системами  постройки  казною 
или  частной  предпріимчивостью,  недостаткомъ  средствъ  Государственнаго 
Казначейства,  недостаточнымъ  развитіемъ  частной  предпріимчивости  или  чрез¬ 
мѣрной  требовательностью  со  стороны  сей  послѣдней,  то  не  могло  не  быть 
еще  большихъ  затрудненій  къ  рѣшенію  вопроса  о  желѣзныхъ  путяхъ  въ 
Сибири,  вызывавшихъ  громадныя  затраты  и  пугавшихъ  ожидавшеюся  отъ 
нихъ  малой  доходностью.  Впрочемъ,  нельзя  не  отмѣтить,  что  относительно 
желѣзныхъ  дорогъ  въ  Сибири  Правительство  съ  самаго  начала  и  неизмѣнно 
склонялось  въ  пользу  системы  постройки  непосредственнымъ  распоряженіемъ 
казны. 

При  вступленіи  своемъ  на  практическую  почву,  въ  первомъ  своемъ 
фазисѣ,  вопросъ  о  Сибирской  дорогѣ  сводился  лишь  къ  вопросу  о  соединеніи 
Уральскихъ  горныхъ  мѣсторожденій  и  заводовъ  съ  бассейномъ  р.  Волги  и 
желѣзнодорожной  сѣтью  Европейской  Россіи,  но  когда  выяснилось,  что  обслу¬ 
живаніе  Уральской  промышленности  не  можетъ  быть  достаточно  совмѣщено 
съ  задачами  магистральной  линіи,  то  вопросъ  раздвоился.  Подъ  наименова¬ 
ніемъ  Сибирской  дороги  стали  разумѣть  магистральную  линію,  которая  связала 
бы  Обскій  бассейнъ  съ  сѣтью  Европейской  Россіи,  съ  каковой  цѣлью  и  воз¬ 
никли  проекты  такъ  называемыхъ  дорогъ  сѣвернаго  и  южнаго  направленія, 
изъ  которыхъ  оба  сходились  въ  Екатеринбургѣ,  но  ни  одинъ  не  задавался 
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дальнѣйшимъ  проникновеніемъ  во  внутрь  Сибири.  Соперничество  между  обоими 
сказанными  направленіями  разрѣшилось,  какъ  извѣстно  (стр.  442),  въ  1875  году 
въ  пользу  южнаго.  Рѣшеніе  это,  однако,  по  случаю  военнаго  времени,  замед¬ 
лилось  исполненіемъ  и,  когда*  послѣ  возникновенія  въ  1881  году  (стр.  318) 
вопроса  о  постройкѣ  Самаро-Уфимской  дороги,  направленіе  сей  послѣдней 
замѣнило  собой  прежнее  южное,  и,  хотя  представлялось  яснымъ,  что  Самаро- 
Уфимской  дорогѣ  суждено  быть  начальнымъ  звѣномъ  линіи,  долженствующей 
углубиться  впослѣдствіи  въ  Сибирь,  тѣмъ  не  менѣе  для  признанія  этого  не¬ 
доставало  рѣшительности  (стр.  318  и  449)  и  цѣлью  Самаро-Уфимской  дороги 
было  поставлено  направленіе  ея  къ  тому  же  Екатеринбургскому  району. 


Что  касается  рельсовыхъ  путей  въ  предѣлахъ  самой  Сибири,  то.  за 
малымъ  исключеніемъ,  всѣ  предположенія,  даже  въ  высшихъ  правительствен¬ 
ныхъ  сферахъ  (стр.  447  и  449),  склонялись  лишь  въ  пользу  отрывочнаго 
соединенія  этими  путями  рѣчныхъ  бассейновъ,  указаніе  же  направленія  для 
магистральнаго  пути  признавалось  и  невозможнымъ  и  преждевременнымъ. 
Впрочемъ,  вопросъ  и  въ  смыслѣ  отдѣльныхъ  въ  предѣлахъ  Сибири  желѣзно¬ 
дорожныхъ  путей,  не  смотря  на  настоянія  заинтересованныхъ  въ  каждомъ 
изъ  нихъ  Генералъ-Губернаторовъ,  получилъ  надлежащее  движеніе  лишь  послѣ 
Высочайшей  резолюціи  1886  года  (стр.  451),  когда  въ  1887  году  состоя¬ 
лось  рѣшеніе  о  производствѣ  изысканій  между  Томскомъ  и  Байкаломъ,  Бай¬ 
каломъ  и  Срѣтенскомъ  и  отъ  Владивостока  до  и.  Буссе  (стр.  454).  При 
этомъ,  какъ  видно,  имѣлось  въ  виду  пользоваться  промежуточнымъ  водянымъ 
сообщеніемъ  по  озеру  Байкалу  и  по  р.  Амуру,  вопросъ  же  о  продолженіи 
Самаро-Уфимской  желѣзной  дороги  до  Челябинска  и  постройкѣ  нынѣшней 
Западно-Сибирской  еще  оставался  нерѣшеннымъ. 


Болѣе  рѣшительные  голоса  въ  пользу  сплошного  рельсоваго  пути  чрезъ 
всю  Сибирь  стали  раздаваться  лишь  съ  1887  года  (стр.  472),  оффиціальная 
же  постановка  вопроса  въ  этомъ  смыслѣ  вмѣстѣ  съ  вопросомъ  о  доведеніи 
Самаро-Златоустовской  дороги  до  Челябинска  и  о  признаніи  сего  послѣдняго 
начальнымъ  пунктомъ  сплошной  Сибирской  дороги  послѣдовала  представле¬ 
ніемъ  Министра  Путей  Сообщенія  въ  ноябрѣ  1890  года  (стр.  467),  съ  при¬ 
ложеніемъ  подробныхъ  предварительныхъ  данныхъ  и  разсчетовъ  стоимости. 
Результатомъ  этого  представленія  было  разрѣшеніе  въ  1891  году  сооруже¬ 
нія  Уссурійской  дороги  отъ  Владивостока  до  Графской,  продолженія  Самаро- 
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Златоустовской  до  Челябинска  и  производства  дальнѣйшихъ  изысканій  на 
соединеніе  съ  Средне-Сибирскимъ  участкомъ,  т.  е.  Западно-Сибирской. 

Наконецъ,  въ  томъ  же  1891  году  проложеніе  сплошного  рельсоваго  пути 
чрезъ  всю  Сибирь  до  Владивостока  было  указано  Высочайшимъ  рескриптомъ 
17  марта  (стр.  479). 

Тѣмъ  не  менѣе,  хотя  сооруженіе  Западно-Сибирской  желѣзной  дороги  и 
было  разрѣшено  въ  1892  году,  но,  за  недостаткомъ  отпускаемыхъ  денеж¬ 
ныхъ  средствъ,  дѣло  въ  теченіе  20  слѣдующихъ  мѣсяцевъ  не  много  подви¬ 
нулось  впередъ,  и  періодъ  энергическаго  приведенія  его  въ  исполненіе  можетъ 
считаться  лишь  съ  конца  1892  года,  когда  осуществленіе  этого  великаго 
предпріятія  было  обезпечено  со  стороны  финансовъ  (стр.  483)  и  тѣмъ  болѣе 
съ  1893  года,  когда,  согласно  Высочайшему  рескрипту  14  января  (стр.  487), 
Наслѣдникъ  Цесаревичъ  Николай  Александровичъ,  нынѣ  благополучно  цар¬ 
ствующій  Государь  Императоръ,  сталъ  Предсѣдателемъ  учрежденнаго  для 
сего  Комитета  Сибирской  желѣзной  дороги,  каковое  предсѣдательство  Его 
Императорскому  Величеству  благоугодно  было  сохранить  за  собой  и  по  вос¬ 
шествіи  на  престолъ  (стр.  490). 

Съ  того  времени  сооруженіе  Сибирской  дороги,  или,  правильнѣе  сказать, 
сѣти  ея,  шло  столь  быстрыми  шагами,  что,  изъ  общаго  протяженія  5.631 
верста  (стр.  505),  до  1  января  1898  года  уже  2.281  верста  была  открыта 
для  правильной  эксплоатаціи.  Независимо  сего,  взамѣнъ  крайне  тяжелаго, 
по  географическимъ  и  климатическимъ  условіямъ,  Амурскаго  участка,  была, 
но  соглашенію  съ  Китайскимъ  Правительствомъ,  найдена  возможность  на¬ 
править  дорогу  чрезъ  Маньчжурію  (стр.  513),  что  составило  еще  1.450  вер., 
на  которыхъ  работы  уже  энергически  производятся. 


Подобно  тому,  какъ  мы  поступили  относительно  Сибирской  дороги,  мы 
отвели  также  въ  нашемъ  очеркѣ  особое  мѣсто  вопросу  о  распространеніи  у 
насъ  желѣзныхъ  дорогъ  второстепеннаго  и  мѣстнаго  значенія  и  подъѣздныхъ 
путей.  Къ  этому  насъ  побудило  то  соображеніе,  что  дороги  эти  у  насъ,  какъ 
и  въ  другихъ  странахъ,  имѣютъ  своеобразную  исторію  въ  связи  съ  условіями 
и  обстоятельствами,  далеко  отличающимися  отъ  тѣхъ,  которымъ  подчинялись 
главныя  линіи. 

Для  сравненія  и  облегченія  оцѣнки  условій,  при  которыхъ  должны  были 
созидаться  у  насъ  второстепенные  желѣзнодорожные  пути  разныхъ  наимено¬ 
ваній,  мы  предпослали  краткій  очеркъ  того,  что  соотвѣтственно  происходило 
въ  главнѣйшихъ  чужихъ  странахъ,  и,  дѣйствительно,  это  сравненіе  можетъ 
указать  намъ  много  общаго. 
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Второстепенныя  желѣзныя  дороги,  долженствующія  по  самому  наимено¬ 
ванію  своему  представлять  собой  болѣе  или  менѣе  простѣйшій  типъ,  начи¬ 
нали  повсемѣстно  возникать  уже,  когда  сѣть  болѣе  сложныхъ  главныхъ  ли¬ 
ній  достигала  достаточной  густоты.  Самое  распространеніе  ихъ  можетъ  такимъ 
образомъ  быть  признаваемо  нѣкоторымъ  мѣриломъ  густоты  главной  желѣзно¬ 
дорожной  сѣти  данной  страны. 

Отсюда  понятно,  почему  распространеніе  всякихъ  второстепенныхъ 
желѣзнодорожныхъ  путей  должно  было  еще  болѣе  запоздать  въ  Россіи,  гдѣ 
при  громадномъ  пространствѣ  сѣть  главныхъ  линій  еще  далека  отъ  желае¬ 
маго  развитія. 

Законодательство  о  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогахъ  вездѣ  запаз¬ 
дывало,  въ  нѣкоторыхъ  же  странахъ  оно  не  установилось  и  до  настоящаго 
времени.  Въ  Россіи  оно  тоже  запоздало  п  далеко  еще  не  закончено. 

Вездѣ  начинали  съ  того,  что  обставляли  сооруженіе  второстепенныхъ 
желѣзныхъ  дорогъ  непремѣннымъ  требованіемъ  иниціативы  и  матеріальнаго 
участія  со  стороны  мѣстныхъ  заинтересованныхъ  учрежденій  и  частныхъ 
лицъ,  стараясь  до  минимума  сократить  воспособленія  со  стороны  Правитель¬ 
ства.  Въ  Россіи  тоже  и  до  послѣдняго  времени  разрѣшеніе,  такъ  называе¬ 
мыхъ,  подъѣздныхъ  путей  ставилось  въ  зависимость  отъ  почина  земскихъ  н 
городскихъ  учрежденій,  частныхъ  лицъ  и  желѣзнодорожныхъ  обществъ  н  отъ 
ихъ  матеріальнаго  участія. 

Самая  классификація  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  п  до  сего 
времени  за  границей  не  установилась;  она,  хотя  еще  въ  большей  степени, 
не  установилась  п  у  насъ.  Разница  лишь  въ  томъ,  что  тамъ  она  страдаетъ 
излишнимъ  разнообразіемъ,  разноименностыо  и  отсутствіемъ  точности  въ  раз¬ 
граниченіи;  у  насъ  же  она  просто  встрѣчаетъ  препятствія  въ  видѣ  непри- 
знаванія  категоріи  второстепенныхъ  путей,  какъ  основной,  и  подведенія  всего 
разнообразія  подъ  наименованіе  питательныхъ  и  подъѣздныхъ  путей,  иногда 
совершенно  къ  дѣлу  неподходящее. 

Вглядываясь  ближе  въ  нашу  исторію  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
нельзя,  кромѣ  вышеприведенныхъ  случаевъ  сходства  съ  нѣкоторыми  усло¬ 
віями  другихъ  странъ,  не  подмѣтить  и  иныхъ  особенностей  русскаго  проис¬ 
хожденія.  повліявшихъ  на  крайне  слабое  и  притомъ  открытое  распростране¬ 
ніе  у  насъ  этой  категоріи  дорогъ  до  послѣдняго  времени. 

Между  тѣмъ  какъ  въ  большинствѣ  другихъ  странъ  уже  скоро,  а  въ  по¬ 
слѣднее  время  даже  въ  Англіи,  сознана  была  необходимость  обезпечить  устрой¬ 
ство  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  опредѣленнымъ  матеріальнымъ  соуча¬ 
стіемъ  казны  и  разными  облегченіями  въ  отношеніи  повпностей,  у  насъ 
Правительство,  постоянно  подтверждая  сознаваемую  имъ  государственную 
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необходимость  въ  такихъ  путяхъ,  продолжало  до  самаго  послѣдняго  времени 
рѣшительно  отвергать  всякіе  на  то  кредиты  и  интересоваться  лишь  тѣми 
изъ  нихъ,  которые  для  своего  осуществленія  не  требовали  со  стороны  казны 
пособій  (стр,  538),  ни  обязательнаго  отчужденія  и  особаго  подвижнаго 
состава  (стр.  535).  Правда,  возможность  содѣйствія  со  стороны  казны  не 
отвергалась,  но  въ  чемъ  именно  и  въ  какомъ  относительномъ  размѣрѣ  оно 
могло  осуществляться,  ничего  не  говорилось,  а  на  практикѣ  этого  не  про¬ 
являлось. 

Если,  при  сравнительно  гораздо  большей  густотѣ  населенія  другихъ 
странъ,  при  сравнительно  гораздо  большемъ  развитіи  ихъ  торговли  и  про¬ 
мышленности,  и  много  большей  предпріимчивости,  тамъ  оказалось  невозмож¬ 
нымъ  обходиться  безъ  открытаго  участія  казны,  то  едва  ли  можно  было 
сомнѣваться  въ  томъ,  что  отъ  нашихъ  земскихъ  и  городскихъ  учрежденій  и 
мѣстныхъ  заинтересованныхъ  частныхъ  лицъ  никакой  иной  иниціативы,  кромѣ 
простого  ходатайства  о  проведеніи  той  или  другой  дороги,  и  никакого  мате¬ 
ріальнаго  участія,  за  крайне  малыми  исключеніями,  ожидать  нельзя. 

Отсутствіе  законодательства  по  этой  части  едка  ли  можетъ  считаться 
причиною,  затруднявшею  учрежденіе  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ,  такъ 
какъ  подобное  же  отсутствіе  въ  законодательствѣ  для  главной  сѣти  никогда 
не  составляло  препятствія  развитію  сей  послѣдней.  Въ  этомъ  отношеніи  важны 
ясное  направленіе  Правительственныхъ  взглядовъ,  случаи  практическаго  его 
проявленія,  какъ  прецеденты,  служащіе  для  руководства  и  соображенія.  Еще  до 
выхода  Положенія  о  подъѣздныхъ  путяхъ  въ  Россіи  уже  было  не  мало  дорогъ, 
которыя  могутъ  считаться  второстепенными,  но  если  для  нихъ  и  были  допу¬ 
щены  нѣкоторыя  техническія  послабленія,  то  въ  денежномъ  отношеніи  онѣ 
были  поставлены  еще  въ  болѣе  тяжкія  условія,  чѣмъ  главныя  линіи 
(стр.  532).  Такіе  прецеденты,  конечно,  не  могли  служить  поощреніемъ. 

Неудовлетворительное  законодательство  могло  оказаться  вреднѣе  полнаго 
его  отсутствія.  Между  тѣмъ,  изданное  въ  1887  году  Положеніе  о  подъѣзд¬ 
ныхъ  путяхъ,  обставившее  дѣло  столь  сложными  условіями,  что  соблюденіе 
ихъ  оказывалось  возможнымъ  только  въ  рѣдкихъ  случаяхъ  и  притомъ  относи¬ 
тельно  путей  малаго  протяженія,  съ  ограниченными  требованіями  пользованія 
чужой  землей,  едва  ли  можетъ  считаться  способнымъ  къ  привлеченію  и  поощре¬ 
нію  частной  предпріимчивости. 

Посвящая  отношеніямъ  предпринимателей  къ  землевладѣльцамъ  большин¬ 
ство  своихъ  пунктовъ,  оно  имѣетъ  характеръ  законоположенія,  скорѣе  охра¬ 
няющаго  землевладѣльцевъ  отъ  предпринимателей,  чѣмъ  облегчающаго  и  лишь 
регламентирующаго  проведеніе  желаемыхъ  путей. 

Между  тѣмъ  такое  Положеніе  приходилось  примѣнять  не  только  къ  не- 
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большимъ  подъѣзднымъ  путямъ  въ  тѣстномъ  смыслѣ  этого  выраженія,  но  п 
къ  инымъ  категоріямъ  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ. 

При  такихъ  условіяхъ  естественно  нельзя  было  ожидать  успѣха,  а  по¬ 
тому  большинство  нашихъ  подъѣздныхъ  путей  общаго  пользованія  построены 
лишь  распоряженіемъ  и  средствами  магистральныхъ  линій,  которыя  встрѣчали 
меньше  затрудненій  и  въ  кредитахъ  и  въ  формальностяхъ.  Пути  эти  затѣмъ 
вошли  въ  составъ  главныхъ  линій  и  слились  съ  сѣтью  каждой  изъ  нихъ. 

Отраднымъ  явленіемъ  оказались  лишь  создавшіяся  въ  1892  году  особыя 
общества  подъѣздныхъ  путей,  изъ  которыхъ  перш,  какъ  видѣли  выше,  уже 
успѣло  значительно  развить  свою  дѣятельность. 

Приведенными  замѣчаніями  мы  ограничимся,  такъ  какъ  по  этому  пред¬ 
мету  уже  достаточно  высказано  выше  (стр.  537,  542  и  559),  съ  приведеніемъ 
отзыва  самого  Министра  Финансовъ. 

Послѣднее  авторитетное  убѣжденіе  весьма  отрадно,  такъ  какъ  въ  резуль¬ 
татѣ  его  явилось  по  крайней  мѣрѣ  прекращеніе  безучастнаго  отношенія  къ  дѣлу 
Государственной  казны.  За  симъ  въ  ближайшемъ  будущемъ,  какъ  надо  на¬ 
дѣяться,  будутъ  устранены  и  остальныя  затрудненія  и  тогда  распростране¬ 
ніе  второстепенныхъ  желѣзныхъ  дорогъ  общаго  пользованія,  вѣроятно,  всту¬ 
питъ  у  насъ  въ  болѣе  дѣятельный  періодъ. 


Что  касается  путей  частнаго  пользованія,  еще  болѣе  второстепенныхъ 
чѣмъ  предъидущіе,  то  особой  отсталости  въ  нихъ  не  усматривается. 

Первымъ  такимъ  путемъ  былъ  построенный  въ  1853  году  Обществомъ 
Варшавско-Вѣнской  желѣзной  дороги  при  полустанціи  Рудники  къ  известко¬ 
вому  заводу  Каниговскаго  длиною  99  саж. 

Затѣмъ  тѣмъ  же  обществомъ  въ  1858,  1859  и  1860  годахъ  построены 
были  пять  вѣтвей  при  полустанціяхъ  Жарки,  Рудники  и  Гзихофъ  и  станціи 
Сосновецъ  къ  обжигательнымъ  печамъ,  къ  известковому  заводу  Добржпнскаго, 
къ  складу  угля  завода  Ерамета  и  къ  каменноугольной  копи  Людмила,  общимъ 
протяженіемъ  2  вер.  81  саж. 

Затѣмъ  пошли  постройки  подъѣздныхъ  путей  и  къ  другимъ  дорогамъ, 
такъ  что  къ  1  января  1876  года  ихъ  было  открыто  118  вер.  65  саж.,  къ 
1  января  1887  г. — 628  вер.  17  саж.  и  къ  1  января  1898  года — 1.162  вер. 
25  саж. 

Если  сравнить  протяженіе,  построенное  въ  теченіе  11  лѣтъ  (съ  1887  г.), 
послѣ  изданія  Положенія  о  подъѣздныхъ  путяхъ,  съ  предшествовавшимъ  11-ти 
лѣтнимъ  періодомъ,  то  увидимъ,  что  въ  первомъ  случаѣ  построено  534  вер. 
ПО  саж.,  во  второмъ — 509  вер.  452  саж.  Незначительная  получаемая  при 
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этомъ  разница  даетъ  основаніе  думать,  что  Положеніе  не  оказало  замѣтнаго 
вліянія  на  постройку  путей  частнаго  пользованія. 

Обстоятельство  это  надо,  повидимому,  приписать  тому,  что  короткіе 
подъѣздные  пути  частнаго  пользованія,  пролагаемые  преимущественно  но  зем¬ 
лямъ,  не  требовавшимъ  отчужденія,  одинаково  не  вызывали  затрудненій  какъ 
послѣ,  такъ  и  прежде,  и  что  большинство  ихъ,  будучи  сооружаемо  распоря¬ 
женіемъ  самихъ  магистральныхъ  линій  по  договорамъ  съ  собственниками  раз¬ 
ныхъ  промышленныхъ  учрежденій,  оказывалось  въ  сравнительно  благопріят¬ 
ныхъ  условіяхъ. 

Впрочемъ,  преимущество  для  желѣзнодорожныхъ  путей  частнаго  пользо¬ 
ванія  предъ  подъѣздными  или  вообще  второстепенными  путями  общаго  пользо¬ 
ванія  состоитъ  уже  въ  томъ,  что  здѣсь  денежный  вопросъ  далеко  не  имѣетъ 
такого  значенія. 


Заканчивая  настоящій  очеркъ,  мы  прилагаемъ  къ  нему  четыре  таблицы 
и  карту  желѣзныхъ  дорогъ  Европейской  и  Азіатской  Россіи,  наглядно  харак¬ 
теризующія  распространеніе  и  протяженіе  сѣти  этихъ  дорогъ  къ  1898  году. 

Въ  таблицѣ  I  мы  собрали  число  верстъ  дорогъ  общественнаго  и  част¬ 
наго  пользованія  въ  послѣдовательномъ  порядкѣ  ихъ  открытія  для  движенія 
по  годамъ  съ  1888  по  1897  г.  включительно.  До  1888  года  дорогъ  открываемо 
не  было. 

Изъ  итога  этой  таблицы  видно,  что  къ  1  января  1898  года  мы  имѣли 
въ  Европейской  и  Азіатской  Россіи  желѣзныхъ  дорогъ,  открытыхъ  для  дви¬ 
женія,  40.192,22  версты;  въ  томъ  числѣ  дорогъ  частнаго  пользованія  1.162,22 
версты  и  общаго  пользованія  89.080  вер.;  изъ  числа  сихъ  послѣднихъ 
28.409  были  построены  частной  предпріимчивостью  и  10.621  верста 
казною. 

Если  мы  присоединимъ  къ  этому  сѣть  Финляндскихъ  желѣзныхъ  дорогъ, 
составлявшую  на  1  января  1898  года  2.862  версты,  въ  томъ  числѣ  2.286  в. 
казенныхъ,  то  получимъ  общую  сѣть  Имперіи  въ  42.554,22  версты. 

Всматриваясь  ближе  въ  таблицу  I,  мы  видимъ  также,  что  послѣ  1888  года 
до  1858  включительно  всѣ  открываемыя  дороги  общаго  пользованія  строились 
только  казной;  послѣ  1858  до  1864  г.  включительно  онѣ  строились  только  част¬ 
ными  обществами;  съ  1865  до  1869  г.  включительно,  дѣйствуетъ  смѣшанная 
система,  при  чемъ  частная  предпріимчивость  значительно  пересиливаетъ; 
съ  1870  по  1880  годъ  включительно  если  не  считать  57  вер.,  открытыхъ 
въ  1871  году,  всѣ  открытыя  дороги  строились  частными  обществами;  съ  1881 
до  1892  включительно  дѣйствуетъ  обратная  смѣшанная  система,  а  съ  1898  г. 
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снова  пересиливаетъ  частная  предпріимчивость,  что  выказалось  бы  и  еще 
яснѣе,  если  исключить  открытіе  въ  1896 — 1897  годахъ  значительнаго  про¬ 
тяженія  участки  Азіатскихъ  дорогъ. 

Періоды  эти,  разумѣется,  не  совпадаютъ  съ  вышеуказанными  нами  пе¬ 
ріодами,  имѣющими  отношеніе  спеціально  къ  акту  разрѣшенія  постройки,  но 
они  все-таки  ихъ  подтверждаютъ,  если  принять  во  вниманіе,  что  между  раз¬ 
рѣшеніемъ  сооруженія  и  открытіемъ  для  движенія  данной  дороги  обыкновенно 
протекаетъ  отъ  2  до  8  лѣтъ. 

Пріобрѣтя  къ  1  января  1898  года  сѣть  открытыхъ  для  движенія  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  общаго  пользованія  въ  89.080  верстъ,  мы  имѣемъ  въ  виду  и 
дальнѣйшее  увеличеніе  ея  въ  ближайшемъ  будущемъ,  такъ  какъ  на  то  же 
1  января  1898  года  состояло,  хотя  не  открытыхъ,  но  разрѣшенныхъ  къ 
постройкѣ  и  большей  частью  уже  строющихся,  еще  12.095,76  верстъ,  изъ 
коихъ  казенныхъ  6.187,98  и  частныхъ  5.907,78;  можно  такимъ  образомъ 
разсчитывать,  что  къ  1901  году  сѣть  эта,  не  считая  Финляндіи,  превзойдетъ 
51.000  верстъ. 

Что  же  касается  желѣзныхъ  дорогъ  частнаго  пользованія,  то,  какъ 
усматривается  изъ  той  же  таблицы,  постройка  ихъ  начинается  съ  1858  года 
ничтожна  до  1862  г.,  нѣсколько  усиливается  до  1871г.  и  затѣмъ  рѣзко  раз¬ 
вивается  съ  1872  года,  подвергаясь  крупнымъ  колебаніямъ,  но  въ  среднемъ 
прогрессируя  довольно  умѣренно.  Общее  протяженіе  ихъ  составляло  на  1-е 
января  1898  года  1.162,22  версты. 

Бъ  таблицѣ  II  то  же  протяженіе  сѣти  дорогъ  общаго  пользованія  распре¬ 
дѣлено  нами  по  существовавшимъ  на  1  января  1898  года  наименованіямъ 
ихъ,  съ  подраздѣленіемъ  эксплоатируемыхъ  казною  и  частными  обществами 
и  съ  показаніемъ  протяженія  втораго  пути  каждой  дороги  и  времени  его 
укладки.  Тамъ  же,  съ  цѣлью  объясненія  связи  между  происшедшими  измѣне¬ 
ніями  въ  наименованіи  и  составѣ  дорогъ,  мы  привели  данныя  объ  этихъ 
перемѣнахъ,  съ  указаніемъ,  изъ  какихъ  прежнихъ  дорогъ  или  участковъ,  какого 
протяженія  и  когда  каждая  дорога  образовалась. 

Таблица  эта  даетъ  намъ  тотъ  же  итогъ  въ  89080  верстъ  общаго  поль¬ 
зованія,  добавляя  къ  нимъ  7.779  верстъ  вторыхъ  путей.  Между  тѣмъ  какъ  въ 
таблицѣ  I  итогъ  этотъ  подраздѣлялся  на  10.621  версту,  построенныхъ  каз¬ 
ною  и  на  28.409,  построенныхъ  частной  предпріимчивостью,  въ  таблицѣ  II 
онъ  подраздѣляется  почти  обратно  и  даетъ  намъ  протяженіе  дорогъ  на  1  января 
1898  года,  эксплоатируемыхъ  казною  26.044  версты  и  эксплоатируемыхъ  част¬ 
ными  обществами  12.986  в.  Такимъ  образомъ  отношеніе  1:2,674  между  про¬ 
тяженіемъ  построенныхъ  казною  и  частной  предпріимчивостью  обратилось 
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для  эксплоатаціи  въ  отношеніе  2,оо5:1>  т.  е.  изъ  общаго  протяженія  казна 
эксплоатировала  къ  1  января  1898  года  2/з. 

Въ  таблицѣ  III  собраны  подробности  открытія  разныхъ  участковъ  желѣз¬ 
ныхъ  дорогъ  общаго  пользованія  по  годамъ,  казною  и  частными  обществами 
отдѣльно. 

Наконецъ,  таблица  IV  содержитъ  полный  списокъ  желѣзныхъ  дорогъ 
частнаго  пользованія,  съ  распредѣленіемъ  ихъ  по  годамъ  ихъ  открытія  для 
движенія.  Всѣ  эти  дороги  оказываются  подъѣздными  путями  къ  желѣзнодо¬ 
рожнымъ  станціямъ. 


■ж&Щ 


Рис.  22.— Пассажирскій  паровозъ  Николаевской  ж.  д.  тина,  принятаго  съ  1893  года. 
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Таблица  I. 


Число  верстъ  желѣзныхъ  дорогъ,  открытыхъ  для  движенія 

въ  ЕВРОПЕЙСКОЙ  и  АЗІАТСКОЙ  РОССІИ  къ  1  ЯНВАРЯ  1898  года. 


Годъ 

|  Общаго  пользованія. 

Частна¬ 
го  поль¬ 
зованія. 

ВСЕГО. 

Годъ 

от¬ 

кры¬ 

тія. 

Общаго  пользованія. 

Частна¬ 
го  поль¬ 
зованія. 

ВСЕГО. 

Построенныхъ. 

Итого. 

Построенныхъ. 

Итого. 

от¬ 

кры¬ 

тія. 

Казною. 

Част¬ 
ным  и 
обще¬ 
ствами. 

Казною. 

Част¬ 

ными 

обще¬ 

ствами. 

1838 

25 

25 

_____ 

25 

1880 

125 

125 

22,54 

147,54 

1845 

110 

— 

110 

— 

ПО 

1881 

271 

8 

279 

61,52 

340,52 

1846 

126 

— 

126 

— 

126 

1882 

210 

129 

339 

32,27 

371,27 

1847 

83 

— 

83 

— 

83 

1883 

— 

618 

618 

105,11 

713,11 

1848 

13 

— 

13 

— 

13 

1884 

824 

— 

824 

34,79 

858,79 

1850 

111 

— 

111 

— 

111 

1885 

538 

464 

1.002 

21,02 

1.023,02 

1851 

469 

— 

469 

— 

469 

1886 

1.235 

— 

1.235 

25,79 

1.260,79 

1853 

42 

— 

42 

0,20 

42,20 

1887 

412 

447 

859 

17,76 

876,76 

1857 

— 

114 

114 

— 

114 

1888 

869 

242 

1.111 

50,23 

1.161,23 

1858 

— 

— 

— 

0,50 

0,50 

1889 

365 

56 

421 

24,81 

445,81 

1859 

— 

159 

159 

1,29 

160,29 

1890 

299 

385 

684 

36,93 

720,93 

1860 

— 

240 

240 

0,28 

240,28 

1891 

— 

123 

123 

50,29 

173,29 

1861 

— 

463 

463 

0,88 

463,88 

1892 

261 

192 

453 

33,70 

486,70 

1862 

— 

1.117 

1.117 

1,38 

1.118,38 

1893 

176 

1.404 

1.580 

75,12 

1.655,12 

1863 

— 

197 

197 

1,50 

198,50 

1894 

77 

1.748 

1.825 

37,73 

1.862,73 

1864 

— 

89 

89 

— 

89 

1895 

195 

1.691 

1.886 

82,35 

1.968,35 

1865 

219 

— 

219 

0,70 

219,70 

1896 

2.550 

449 

2.699 

73,70 

2.772,70 

1866 

92 

578 

670 

2,34 

672,34 

1897 

535 

1.402 

1.937 

51,57 

1.988,57 

1867 

230 

213 

443 

1,98 

444,98 

1868 

465 

1.298 

1.763 

5,44 

1.768,41 

Итого 

10.675 

28.426 

39.101 

1.162,22 

40.263,22 

1869 

141 

1.051 

1.192 

4.22 

1.196,22 

А  за  вычетомъ  въ  свое  время  закрытыхъ  *): 

1870 

— 

2.445 

2.445 

3,90 

2.448,90 

1871 

57 

2.574 

2.631 

4,52 

2.635,52 

_ 

54 

17 

_ 

— 

— 

1872 

— 

508 

508 

32,50 

540,50 

1873 

— 

1.958 

1.958 

22,68 

1.980,68 

Открытыхъ  для  движенія: 

1874 

— 

1.745 

1.745 

12,80 

1.757,80 

1875 

— 

786 

786 

21,02 

807,02 

Всего 

10.621 

28.409 

39.030 

1.162,22 

40.192,22 

1876 

— 

521 

521 

20,16 

541,іб 

1877 

■ 

— 

1.055 

1.055 

128,29 

1.183,29 

*)  Джебель-Узунъ-Ада  54  вер.,  Сестрорѣцкая 

1878 

_ 

1.179 

1.179 

45,60 

1.224,60 

6  вер.,  Павелецкая  вѣтвь  3  вер.,  Калужско-Ок- 

СКсІЯ 

вѣтвь  7 

вер.,  Харьково-Нико.таевскон  дор. 

1879 

628 

628 

12,81 

640,81 

1  вер. 

№№  по  порядку. 


2 


Составъ  сѣти  русскихъ  желѣзныхъ  дорогъ  обща 


открытыхъ  для  движен 


2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Протяженіе  эк сплоатиру емыхъ 

Если  име: 

НАИМЕНОВАНІЕ 

Казною. 

Частными  обществами. 

ИЕ 

ДОРОГИ. 

Глав¬ 

наго 

Вто- 

раго 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 

Глав¬ 

наго 

Вто- 

раго 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 

Какъ  именовг 

пути. 

пути. 

путь. 

пути. 

пути. 

путь. 

лась. 

Балтійская . 

568 

37 

1857-1864 

Псково-Рижская  .  .  . 

365 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Баскунчакская  .... 

72 

16 

1882-1890 

• — 

— . 

— 

— 

Варшавско-Вѣнская  .  .  . 

— 

— 

— 

463 

291 

1870-1882 

— 

Владикавказская  .... 

1.365 

Ростово  -  Владик 
казская  . 

Екатерининская  .... 

980 

327 

1893-1896 

— 

— 

— 

— 

Закавказская  . 

1.047 

ПотиТифлисска 

Закаспійская . 

1.415 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Западно-Сибирская  .  .  . 

1.331 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Ивангородо-Домбровская  . 

— 

— 

— 

452 

— 

— 

;  — 

Ириновская  . 

— 

_ 

—— 

54 

■ 

2 

3 

4 


6 

7 

8 


10 


Г 


' 


Таблица  II. 


.пользованія  въ  Европейской  и  Азіатской  Россіи 

[ 

на  1  января  1898  года. 


^  10 

11 

12 

13 

14 

15 

лась  прежде 

то: 

Если  составилась  изъ  другихъ  бывшихъ  дорогъ  или  участковъ, 
сверхъ  участковъ  своей  дороги,  то: 

Какой 

колеи. 

Когда  пере¬ 
именована. 

Какой  дорог  и. 

Какого  участка. 

Какого 

протя¬ 

женія. 

Когда. 

— 

Петергофской . 

Петерб.-Ораніенб.-Красн.  С. 

48 

1 1  февр.  1872  г. 

0,714 

— 

— 

— 

— 

— 

0,714 

— 

— 

— 

— 

— 

0,714 

і»  — 

і 

Варшавско-Бромбергской 

Александровскій  участокъ 

136 

1  янв.  1890  г. 

0,673 

- 

25  дек.  1884  г. 

— 

— 

— 

— 

0,714 

Лозово-Севастопольской  . 

Синельниково  -  Нижнеднѣ- 

провскъ . 

41 

1  февр.  1896  г. 

0,714 

• 

Хацепетовка-Ясиноватая  . 

47 

— 

Донецкой  каменноугольной' 

Ясиноватая-Маріуполь  .  . 

148 

1  янв.  1894  г. 

0,714 

, 

Хацепетовка-Байракъ  .  . 

10 

- 

Курско-Харьково-Севасто- 

Г орловка-Ханженковская  . 

28 

польской . ' 

1  февр.  1896  г. 

0,714 

Ханженковская-Ростовъ 

195 

22  окт.  1879  г. 

— 

— 

— 

0,714 

% 

— 

— 

— 

0,714 

— 

— 

— 

— 

— 

0,714 

— 

— 

— 

— 

0,714 

-  , 

— 

0,352 

4 


1 

1  2 

3 

4 

5 

!  о 

7 

8 

9 

>-» 

к 

л 

с 

е 

о 

р— 

% 

\ 

НАИМЕНОВАНІЕ 

ДОРОГИ. 

Протяженіе  экепло атиру емыхъ 

Если  имен 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

ина 

Глав- 

ваго 

пути. 

Вто- 

раго 

пути. 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 
путь. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Вто- 

раго 

пути. 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 
путь. 

Какъ  именова¬ 
лась. 

11 

Курско  -  Харьково  -  Сева- 

стопольская  . 

1.482 

297 

1878-1894 

12 

Либаво-Роменская  .... 

1.246 

13 

Лодзинская  . 

— 

26 

— 

— 

— 

14 

Московско-Брестская 

1.032 

1.025 

1877—1894 

— 

— 

— 

15 

Московско  -  Виндаво  -  Ры- 

бинская  . 

— 

— 

772 

3 

1885 

Рыбинская  .  .  . 

16 

Московско-Казанская  .  . 

і 

1 

1.212 

188 

1870 

Московско  -  Рязан- 

ская  .  .  .  • 

17  , 

Московско  -  Кіево  -  Воро  - 

нежская . 

— 

— 

1.489 

430 

1894 

Кіево-Воронежскаг 

Московско-Курская  .  .  . 

511 

378 

1874-1895 

— 

— 

— 

18 

Московско-Нижегородская 

426 

410 

1875—1892 

— 

— 

.Муромская . 

106 

— 

1 

— 

— 

— 

— 

о 


» 


10 

11 

12 

13 

1  14 

15 

гась  прежде 

Если  составилась  изъ  другихъ  бывшихъ  дорогъ  или 

участковъ, 

то: 

сверхъ  участковъ  своей  дороги,  то: 

Какой 

Когда  пере- 

Какой  дороги. 

Какого 

колеи. 

именована. 

Какого  участка. 

протя¬ 

женія. 

Когда. 

* 

Г 

Лозовая-Севастополь  .  .  . 

569 

Лозово-Севастопольской  .  < 

Новоалексѣевка-Геническъ 

13 

1  февр.  1896  г. 

0,714 

Джанкой-Ѳеодосія  .... 

112 

Курскъ-Харьковъ  .... 

228 

Харьковъ-Лозовая  .... 

138 

Курско-Харьково-Азовской< 

Лозовая-Краматорская  .  . 

ПО 

1  февр.  1896  г. 

0,714 

—  ■  < 

Краматорская-Никитовка  . 

57 

Никитовка-Горловка  .  .  . 

6 

> 

Обоянской  . 

Марьино-Обоянь . 

30 

1  іюля  1897  г. 

0,429 

Краматорская-Попасная  . 

77 

Ступки-Бахмутъ  . 

4 

Г  ^ 

Донецкой  каменноугольной- 

Константиновка  -  Ясинова- 

>  1  аир.  1897  г 

0,714 

тая . 

47 

Никитовка-Байракъ  .  .  . 

8 

Либавской  .  | 

Либава-Кошедары  .... 

296 

Радзивилишки-Калкуны  . 

185 

-  20  мая  1877  г. 

0,714 

Ландварово-Роменской  .  . 

Вилейская-Ромны . 

711 

Корюковской . 

Низковка-Корюковка  .  .  . 

16 

1  дек.  1884  г. 

0,714 

■ 

— 

— 

— 

— 

0,673 

[ 

Московско-Смоленской  .  . 

Москва-Смоленскъ  .... 

392 

1 

Смоленско-Брестской  .  . 

Смоленскъ-Брестъ  .... 

634 

|  4  марта  1870  г. 

0,714 

21  мая  1897  г. 

Новгородской  . 

Чудово-Старая  Русса  .  .  . 

157 

| 

0,50 

1 

Рыбинско-Бологовской 

Бологое-Рыбинскъ  .... 

280 

1  1  іюля  1895  г. 

0,714 

11  іюня  1891  г. 

0,714 

" 

— 

7  іюня  1895  г. 

Ливенской  . 

Верховье-Ливны . 

57 

1  янв.  1897  г. 

0,50 

Кіево-Воронежской  .  .  . 

Кіевъ-Воронежъ . 

668 

7  іюня  1895  г. 

0,714 

- 

— 

— 

— 

0,714 

— 

— 

0.714 

— 

— 

— 

0,714 

6 


1 

2 

3 

I  4 

5 

6 

7 

8 

9 

*,» 

•—г 

Протяженіе  эксплоатируемыхъ 

Если  имен 

о 

НАИМЕНОВАНІЕ 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

иш 

о 

с 

ДОРОГИ. 

Глав- 

наго 

пути. 

Вто- 

раго 

пути. 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 
путь. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Вто- 

раго 

пути. 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 
путь. 

Какъ  именова¬ 
лась. 

19 

Московско  -  Ярославско  - 
Архангельская  .  . 

— 

— 

823 

66 

1894 

20 

Николаевская  . 

911 

612 

1847-1885 

— 

— 

— 

С.-Петербурго-Мо' 
ковская  .  .  . 

21 

Пермь-Тюменская  .... 

1.242 

— 

— 

— 

— 

Частью  Уральска 
Горнозаводска. 
частью  Екатериі 
бурго-Тюменска 
частью  Екатериі 
бурго  -  Челябиь 
скій  участокъ  . 

22 

Полѣсскія . 

1.438 

— 

— 

— 

— 

— 

23 

♦ 

Привислинская  . 

1.133 

325 

1881—1897 

— 

— 

— 

— 

• 

- 

У 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

лась  прежде 

Если  составилась  изъ  другихъ  бывшихъ  дорогъ  или  участковъ, 

то: 

сверхъ  участковъ  своей  дороги,  то: 

Какой 

Когда  пере- 

Какой  дороги. 

Какого  участка. 

Какого 

протя- 

Когда. 

колеи. 

именована. 

жепія. 

г 

* 

Московско-Ярославской  . 

Москва-Ярославль  .... 

261 

) 

|  11  іюня  1894  г. 

0,714 

— 

Ярославо-Вологодской  .  . 

Волга-Вологда  . 

192 

Шуйско-Ивановской  .  .  . 

Новки-Кинешма-Ермолино- 

Середа-Урюпино  .... 

190 

1  іюля  1895  г. 

0,714 

Новоторжской . 

Осташково-Ржевъ  .... 

127 

|  1  окт.  1895  г. 

0,714 

8  сент.  1855  г.  • 

Ржево-Вяземской  .... 

Ржевъ-  Вязьма . 

115 

Боровичской  . 

Угловка-Боровичи  .... 

28 

1  янв.  1896  г. 

0,714 

Пермь-Екатеринбургъ  .  .  . 

467 

0,714 

Уральской  Горнозаводской1 

Чусовая-Березняки  .... 

196 

■  1  янв.  1898  г. 

0,714 

' 

> 

Александровка-Луньевка  . 

7 

0,714 

—  ' 

Екатеринбурго-Тюменской 

Екатеринбургъ-Тюмень  .  . 

307 

1  27  дек.  1885  г. 

0,714 

Богдановичъ-Островская  . 

38 

) 

0,714 

Сибирской  . 

Екатеринбургъ  -Челябинскъ 

231 

10  окт.  1896  г. 

0,714 

— 

г 

— 

— 

— 

0,714 

Млава-Ковель . 

430 

• 

Привислинской  . 

Ивангородъ-Луковъ  .  .  . 

57 

■  1  янв.  1898  г. 

0,714 

Обводная  въ  г.  Варшавѣ  . 

11 

} 

Прага-Брестъ  . 

200 

Варшаво-Тереспольской  .  • 

Сѣдлецъ- Малкинъ  .... 

62 

■  1  янв.  1898  г. 

0,714 

Брестъ-Холмъ . 

106 

• 

■  ,  • 

Лапы-Остроленка . 

134 

’ 

Остроленка-Малкинъ  .  .  . 

Принаревской . 

Остроленка-Тлущъ  .... 

124 

■  1  янв.  1898  г. 

0,714 

к 

|  Тлущъ-Пилява . 

8 


1 

2 

3 

4 

Г) 

6 

7 

8 

-----  -  ^ і — ■ 

9 

Протяженіе  экспл оатируемыхъ 

Если  именоі 

о 

НАИМЕНОВАНІЕ 

Казною. 

Частными  обществами. 

инач 

о 

а 

щ 

ДОРОГИ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Вто- 

раго 

пути. 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 
путь. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Вто- 

раго 

пути. 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 
путь. 

Какъ  именова¬ 
лась. 

24 

Риго-Орловская  . 

1.184 

311 

1862 

— 

— 

25 

Рязанско-Уральская  .  . 

— 

— 

— 

2.595 

275 

1873—1894 

— 

26 

Самаро-Златоустовская  . 

1.418 

— 

— 

— 

— 

— 

- — 

27 

С.-Петербурго-Варшавская 

1.243 

1.130 

1853-1897 

— 

— 

— 

— 

28 

С.-Петербурго-Сестрорѣц- 
кая . 

— 

— 

— 

34 

— 

— 

— 

29 

Сызрано-Вяземская  .  .  • 

1.305 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

30 

Уссурійская  . . 

724 

— 

— 

— 

— 

^  — 

31 

Харьково-Николаевская  . 

1.192 

102 

1875-1897 

— 

— 

— 

— 

32 

Царскосельская  . 

— 

— 

— 

25 

25 

1875 

— 

9 


10 

11 

12 

13 

14 

15 

лась  прежде 

Если  составилась  изъ  другихъ  бывшихъ  дорогъ  или  участковъ, 

то: 

сверхъ  участковъ  своей  дороги,  то: 

Какой 

Когда  пере- 

Какой  дороги. 

Какого  участка. 

Какого 

протя- 

Когда. 

колеи. 

именована. 

жешія. 

1 

Рига-Двинскъ . 

205 

Риго-Двинской  ....  ■ 

Рига-Дамба  гавань  .... 

17 

1 

Рига-Мюльграбенъ  .... 

9 

Двинско-Витебской.  .  .  . 

Двинскъ-Витебскъ  .... 

215 

>  1  янв.  1895  г. 

0,714 

—  ' 

Орловско-Витебской  .  .  .  [ 

Орелъ-Витебскъ . 

487 

1 

Жуковка-Людинка  .... 

40 

Митавской  . 

Рига-Можейки . 

127 

Риго-Тукумской  . 

Зассенгофъ-Тукумъ  .... 

54 

10  мая  1896  г. 

0,714 

г 

Рязанско-Козловской  .  . 

Рязань-Козловъ . 

198 

]  11  янв.  1893  г. 

1 

0,714 

1 

Козлово-Саратовской  .  . 

Козловъ-Саратовъ  .... 

423 

\ 

Самаро-Златоустовской  .  | 

Самара-Уфа . 

451 

У  фа-Златоустъ . 

299 

8  март.  1893  г. 

0,714 

1 

Оренбургской  . 

Батраки-Кине  ль-Оренбургъ 

508 

— 

— 

— 

— 

— 

0,714 

— 

— 

— 

— 

— 

0,714 

Моршанско-Сызранской  . 

Моршанскъ-Сызрань  .  .  . 

484 

Ряжско-Вяземской  .... 

Ряжскъ-Вязьма . 

460 

_ 

(Скопинская  до  28  апр. 
1872  г.). 

( 

Узловая  Елецъ . 

■ 

181 

>  9  янв.  1890  г. 

0,714 

Ряжско-Моршанской  .  .  . 

1 

Ряжскъ-Моршанскъ  .  .  . 

119 

— 

— 

— 

— 

— 

0,714 

1 

Харьково-Кременчугской. 

Харьковъ-Кременчугъ  .  . 

243 

1 

_  і 

1 

Елисаветградо  -Кременчуг- 

26  нояб.  1871  г. 

0,741 

ской . \  .  .  . 

Елисаветградъ-Кременчугъ 

136 

0,857 

№Л&  по  порядку. 


10 


2 

3  4 

5 

6 

7 

8 

9 

НАИМЕНОВАНІЕ 

ДОРОГИ. 

Протяженіе  экеплоа тируемыхъ 

Если  именов 

иначе 

Казною. 

Частными  обществами. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Вто- 

раго 

пути. 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 
путь. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Вто-^ 

раго 

пути. 

Когда  уло¬ 
женъ  второй 
путь. 

Какъ  именова¬ 
лась. 

33  Юго-Восточныя 


3.348 


125 


1879-1897 


34 


35 


Юго-Западныя 


Первое  Общество  Подъ¬ 
ѣздныхъ  путей  .  .  . 


Итого.  .  . 


ВСЕГО . . . 


3.672  1.401  1868—1894 


328]  — 


39.030  7779 


11 


10 


лась  прежде 
то: 


Когда  пере¬ 
именована. 


11 


12 


13 


14 


Если  составилась  изъ  другихъ  бывшихъ  дорогъ  или  участковъ, 
сверхъ  участковъ  своей  дороги,  то: 


Какой  дороги. 


Какого  участка. 


Какого 

протя¬ 

женія. 


Когда. 


. 


Грязе-Царицынской 


Козлово-Воронежеко-Рос-  [ 

товской . | 

(съ  б.  Грушевской  ж.  д.).  I 


Волго-Донской . 

Орловско-Грязской  .  .  . 


Донецкой 


Одесской 


Бресто-Граевской 


Кіево-Брестской 


Кіево-Балтской 


Бендеро-Галацкой 


Фастовской 


Грязи-Царицынъ . 

Козловъ-Воронежъ  .  .  .  . 

Раздѣльная-Ростовъ  .  .  . 

Волжская-Донская  .  .  .  . 

Орелъ-Грязи  . 

Звѣрево-Дебальцево-Хаце- 
петовка  . 

Дебальцево-Луганскъ  .  .  . 

Дебальцево-Попасная  -Ли¬ 
сичанскъ  . 

Одесса-Волочискъ  .  .  .  . 

Раздѣльная-сд.  съ  Румын,  д 

Бирзула-Елисаветградъ  .  . 

Брестъ-Граево  . 

Бердичевъ  -  Брестъ  Ли- 
товскъ  . 

Здолбуново-Радзивиловъ  . 

Кіевъ-Жмеринаа . 

Казатинъ-Бердичевъ  .  .  . 

Бендеры-Рени . 

Фастовъ-Знаменка  .... 

Цвѣтково-Шпола  ... 

Бобринская-Черкассы  .  .  . 

Свѣнцяны-Березвечъ  .  .  . 

Бердичевъ-Житоміръ  .  .  . 

Валкъ-Перновъ . 

Феллинъ-Мойзекюль  .  .  . 


564 

168 

610 

74 

285 

157 

74 

102 

516 

210 

268 

200 

435 

85 

254 

25 

266 

281 

20 

132 

119 

50 

117 

42 


>  15  іюня  1893  г. 


1  марта  1896  г. 


9  іюня  1878  г. 


1  сент.  1879  г. 


■  1  янв.  1897  г. 


15 

Какой 

колеи. 


0,714 

0,714 

0,714 

0,714 

0,714 

0,351 


12 


Таблица  III. 


Желѣзныя  дороги  общаго  пользованія  и  ихъ  участки  по  годамъ  открытія 

для  движенія. 


Открыты 

Я  ДЛЯ  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 
верстъ 
главна¬ 
го  пѵти. 

•і 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

•глав¬ 

наго 

пути. 

Въ  1838  году. 

Царскосельской. 

С.-Петербургъ  -  Пав¬ 
ловскъ  . 

4  аир. 

0,857 

25 

— 

Итого  въ  1838  г.  . 

— 

25 

25 

Въ  1845  году. 

Варшавско-вѣн¬ 

ской. 

Варшава-Г  родзискъ 

3  іюн. 

0,673 

28 

Гродзискъ  -  Скерне- 
вицы  .... 

3  окт. 

7) 

24 

Ловичъ-Роговъ  .  . 

1  нояб. 

п 

48 

Итого  въ  1845  г.  . 

— 

— 

ПО 

— 

— 

— 

ПО 

Въ  1846  г. 

Варшавско-вѣн¬ 

ской. 

Роговъ-Петроковъ  . 

1  окт. 

0,673 

46 

Петроковъ  -  Ченсто- 
ховъ  .... 

1  дек. 

80 

Итого  въ  1846  г.  . 

— 

— 

126 

1  _ 

— 

— 

126 

Въ  1847  году. 

Николаевской. 

* 

С.-Петербургъ  -Кол¬ 
пино  . 

7  мая 

0,714 

24 

Варшавско-вѣн¬ 

ской. 

Ченстохово-Зомбко- 
вицы . 

1  дек. 

0,673 

59 

Итого  въ  1847  г.  . 

83 

_ 

83 

18 


И 

н 

0 

р  ы 

т  ы 

Я 

для  д  в  и 

ж  е 

н  1 

я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Въ  1848  году. 

Варшавско-вѣн¬ 

ской. 

ЗомбковицыТраница 

1  апр. 

0,673 

13 

Итого  въ  1848  г.  . 

— 

— 

13 

— 

— 

— 

13 

Въ  1850  году. 

Николаевской. 

Тверь-Вышн.  Воло¬ 
чекъ  . 

9  іюня. 

0,014 

111 

Итого  въ  1850  г.  . 

— 

— 

111 

„  / 

— 

— 

— 

111 

Въ  1851  году. 

Николаевской. 

Колпино-Вышн.  Во¬ 
лочекъ  . 

1  нояб. 

0,714 

313 

0 

Тверь-Москва  .  .  . 

— 

— 

156 

\ 

Итого  въ  1851  г.  . 

_ 

— 

469 

— 

— 

469 

Въ  1853  году. 

С.-Петербурго-Вар- 

шавской. 

С.-Петербургъ -Гат¬ 
чине  . 

1  нояб. 

0,714 

42 

Итого  въ  1853  г.  . 

і 

1 

— 

42 

— 

— 

— 

42 

14 


Открыты 

Я  для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

1 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Въ  1857  году. 

Балтійской. 

С.-Петербургъ  -  Пе¬ 
тергофъ  . 

іюнь. 

0,714 

27 

— 

Вѣтвь  къ  Обводному 
каналу  ...  ... 

— 

0,714 

1 

— 

С.-Петербурго-Вар- 

шавской. 

Гатчина-Луга  .  .  . 

5  дек. 

0,714 

86 

— 

Итого  въ  1857  г. 

— 

— 

114 

114 

Въ  1959  году. 

С.-Петербурго-Вар- 

шавской. 

Луга-Исковъ.  .  .  . 

10  февр. 

0,714 

129 

— 

Балтійской 

• 

Лигово-Краоное  Се¬ 
ло . 

14  іюня. 

0,714 

13 

— 

Варшавско-вѣн¬ 

ской. 

Зомбковицы  -Сосно- 
вицы . 

24  авг. 

0,673 

17 

— 

' 

Итого  въ  1859  г. 

— 

— 

159 

159 

Въ  1860  году. 

С.-Петербурго-вар- 

шавской. 

Псковъ-Островъ  .  . 

26  янв. 

0,714 

49 

— 

Островъ-Динабургъ 

8  иояб. 

0,714 

191 

— 

Итого  въ  1860  г.  . 

— 

— 

240 

240 

Въ  1861  году. 

С.-Петербурго-вар- 

шавской. 

і 

Ковно-Прусская  гра¬ 
ница  . 

11  аир. 

0,714 

82 

1 

Открыт 

ы 

я  для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

И 

8э 

СО 

НОЮ. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Московско  -  ниже¬ 
городской. 

Москва-Владиміръ  . 

14  іюня. 

0,714 

177 

— 

Риго-динабург- 

ской. 

Рига-Динабургъ  .  . 

12  сент. 

0,714 

204 

— 

Итого  въ  1861  г.  . 

463 

463 

Въ  1862  году. 

/ 

Грязе-царицин- 

ской. 

- 

Царицынъ-Калачъ  . 

5  марта. 

0,714 

73 

Московско-ниже¬ 

городской. 

Владиміръ  -Нижній- 
Новгородъ  .  .  . 

1  авг. 

0,714 

233 

— 

Московско-яро¬ 

славской. 

Москва-Сергіевъ  По¬ 
садъ  . 

18  авг. 

0,714 

66 

С.-Петербурго-вар- 

шавской. 

Динабургъ  -  Ландв.- 
Ковно . 

9  мая. 

0,714 

257 

— 

Ландварово-Варша- 
ва  .  . 

15  дек. 

Г) 

371 

— 

Московско-Рязан¬ 

ской. 

Москва-Коломна  .  . 

20  іюля. 

0,714 

117 

Итого  въ  1862  г. 

— 

1117 

1-117 

Въ  1863  году. 

Варшаво-бромберг- 

ской. 

Д 

Ловичъ  -  Алексан¬ 
дровъ  . 

1  янв. 

0,673 

131 

і 

16 


О  т  к  р  ы 

т  ы 

Я 

для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Верстъ 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Верстъ 

верстъ 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав¬ 

наго 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав¬ 

наго 

глав¬ 

наго 

пути. 

пути. 

пути. 

Грушевской. 
Грушевка  -  Макси- 

мовка  . 

29  дек. 

0,714 

5 

— 

Максимовка-Атюкта 

29  дек. 

5 

— 

Максимовка-Аксай  . 

29  дек. 

Я 

56 

— 

Итого  въ  І863  г.  . 

— 

197 

197 

Въ  1864  году. 

Балтійской. 

Петергофъ-Ораніен- 

баумъ . 

7  іюнь. 

0,714 

10 

— 

Московско  -рязан- 

ской. 

Коломна-Рязань  . 

26  авг. 

0,714 

79 

— 

Итого  въ  1864  г.  . 

_ 

89 

89 

Въ  1865  году. 

Одесса-Балта  .  .  . 

4  дек. 

0,714 

196 

Раздѣльная  -Кучур- 

. 

ганъ . 

4  дек. 

0,714 

14 

Одесса-Карантинъ  . 

4  дек. 

0,714 

9 

Итого  въ  1865  г.  . 

— 

— 

219 

Въ  1866  году. 

— 

— 

219 

Бъ  1866  году. 

Динабурго-витеб  - 
ской. 

Московско-Кур- 

Динабургъ-Полоцкъ. 

24  мая. 

0,714 

150 

- — 

ской. 

ГІолоцкъ-Витебскъ. 

5  окт. 

94 

_ 

Москва-Серпуховъ  . 

17  нояб. 

0,714 

92 

Лодзинской. 

Лодзь-Колюшки  .  . 

19  іюня. 

0,673 

26 

— 

Рязанско-козлов- 

ская. 

Козловъ-Рязань 

5  сент. 

0,714 

198 

— 

Варшаво-терес- 

польской. 

ІІрага-Сѣдлецъ  .  . 

28  сент. 

0,714 

84 

— 

Сѣдлецъ- Луковъ 

19  нояб. 

26 

— 

Итого  въ  1866  г. 

— 

— 

92 

— 

_ 

578 

670 

17 


О  т  к  ] 

р  ы  : 

Г  ы 

Я  ДЛЯ  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Въ  1867  году. 

Въ  1867  году. 

Кучурганъ  -  Тирас¬ 
поль  . 

Балта-Ольвіополь  . 

12  авг. 

1  сент. 

0,714 

30 

111 

Варшаво-бром- 

бергской. 

Александровъ  -  Цѣ- 
хоцинскъ  . 

30  іюня 

0,673 

7 

Московско-Кур¬ 

ской. 

Варшаво-тере- 

спольской. 

Серпуховъ-Тула  .  . 

16  сент. 

0,714 

89 

Луковъ  -  Мендзир- 
жецъ . 

20  мая. 

0,714 

26 

— 

Мендзиржецъ-Бѣла 

30  іюня. 

я 

23 

— 

Бѣла-Тересполь  .  . 

6  сент. 

я 

33 

— 

Ряжско-моршан- 

ской. 

Ряжскъ-Моршанскъ 

28  нояб. 

0,714 

122 

— 

Вѣтвь  въ  г.  Ряжскѣ 

п 

я 

2 

— 

Итого  въ  1867  г.  . 

— 

— 

230 

— 

— 

213 

443 

Въ  1868  году. 

Въ  1868  году. 

Одесса-Куяльникъ  . 

1  іюня. 

0,714 

9 

Козлово-воронеж¬ 

ской. 

Козловъ-Сомовская 

1  февр. 

0,714 

156 

Ольвіополь  -  Елиса- 
ветградъ . 

1  авг. 

я 

135 

Сомовская  -  Воро¬ 
нежъ  . 

1  іюля. 

12 

Московско-Кур¬ 

ской. 

. . , 

Варпіаво-тере- 

спольской. 

Тула-Ореяъ  .... 

15  авг. 

0,714 

176 

Уч.  въ  г.  Тересполѣ 

— 

0,714 

1 

— 

Орелъ-Курекъ  .  .  . 

7  сент. 

0,714 

145 

Орловско-грязской. 

Елецъ-Грязи  .  .  . 

30  авг. 

0,714 

103 

— 

Шуйско-иванов¬ 

ской. 

Новки-Иваново  .  . 

16  сент. 

0,714 

84 

— 

Риго-митавской. 

Рига-Митава  .  .  . 

21  пояб. 

0,714 

39 

— 

Орловско-витеб¬ 

ской. 

Орелъ-Рославль  .  . 

24  нояб. 

0,714 

249 

— 

Рославль-Витебскъ 

10  окт. 

я 

239 

— 

18 


О  т  к  г 

Ы  1 

:  ы 

Я  для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

верстъ 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

глав¬ 

наго 

и  число. 

наго 

и  чпсло. 

наго 

пути. 

пути. 

пути. 

1 

Курско-кіевской. 

Курскъ-Ворожба 

14  нояб. 

0,714 

165 

Ворожба-Бровары 

17  дек. 

250 

— 

Итого  въ  1868  г.  . 

— 

465 

Въ  1869  году. 

— 

1 

1298 

1.763 

Въ  1869  году. 

Варшаво-терес- 

польской. 

Тересполь-Брестъ  . 

1  нояб. 

0,714 

6 

Вѣтвь  къ  р.  Мухав- 

0,714 

цу . 

1  нояб. 

3 

— 

Елисаветградъ  -Кріо- 

Курско-кіевской. 

ковъ . 

8  окт. 

0,714 

135 

30  авг. 

0,714 

18 

— 

Бровары-Днѣпръ  . 

Курско-харьково- 

азовской. 

Курскъ-Харьковъ 

6  іюля. 

0,714 

230 

— 

Харьковъ-Ростовъ 

\ 

23  дек. 

0,714 

533 

— 

Земской-Грязе- 

Борисоглѣбской. 

Грязи-Борисо- 

глѣбскъ  .  .  . 

4  дек. 

0,714 

199 

— 

Тамбово-козлов- 

екая. 

Тамбовъ-Козловъ  . 

22  дек. 

0,714 

68 

— 

Итого  въ  1869  г.  . 

— 

— 

141 

Въ  1870  году. 

— 

— 

1.051 

1.192 

Московско-яро- 

славской. 

Сергіево-Ростовъ  . 

1  янв. 

0,714 

143 

— 

Ростовъ-Ярославль 

18  февр. 

» 

53 

— 

Орловско-грязской. 
Орелъ-Казаки  .  .  . 

15  февр. 

0,714 

163 

— 

Казаки-Елецъ  .  .  . 

8  авг. 

0,714 

17 

— 

Курско-кіевской. 
Днѣпръ-Кіевъ  .  . 

14  февр. 

0,714 

6 

— 

19 


О  т  к 


К  а  з 


НАИМЕНОВАНІЕ. 


р  ы  г 

г  ы 

Я  для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Кіево-балтской. 

Бирзула-Жмеринка 

26  мая. 

0,714 

186 

— 

Кіевъ-Жмеринка 

26  мая. 

» 

253 

— 

Казатинъ-Бердичевъ 

15  іюля. 

25 

— 

Новоторжской. 

Осташково-Торжокъ 

30  мая. 

0,714 

32 

_ 

Рыбинско-бологов- 

ской. 

Рыбинскъ-Бологое 

4  іюня. 

0,714 

280 

Харьково-кремен- 

чугской. 

Кременчугъ-Полтава 

30  іюня. 

0,714 

112 

Тамбово-  саратов¬ 
ской. 

Тамбовъ-Уметъ  . 

9  авг. 

0,714 

108 

Московско-смолен¬ 

ской. 

Москва-Смоленскъ  . 

20  сент. 

0,714 

391 

Балтійской. 

Тосно-Балт.  Портъ 

24  окт. 

0,714 

388 

_ 

Вѣтви  при  ст.  Ре¬ 
вель  и  Балт.  П. 

и 

5 

— 

Московско-рязан¬ 

ской. 

Луховицы-Зарайскъ 

9  дек. 

0,714 

25 

Воскресенскъ-Егорь- 
евскъ  . 

9  нояб. 

» 

22 

— 

Скопинской. 

Ряжскъ-Скопинъ 

8  дек. 

0,714 

43 

_ 

Воронежско-ро¬ 

стовской. 

Раздѣльная-Лиски 

27  дек. 

0,714 

86 

Грязе-царицин- 

ской. 

Борисоглѣскъ  -  Фи¬ 
лоново  . 

26  дек. 

0,714 

104 

_ 

Итого  въ  1870  г.  . 

— 

2.445 

. 

2.445 

20 


н 

О 

р  ы 

т  ы 

я 

для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

н  о 

ю. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

п  чпсло. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

ц  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Въ  1871  году. 

Въ  1871  году. 

Ливенской. 

Верховье-Ливны  .  . 

17  апр. 

0,5 

Г' 

01 

Тамбово-саратов- 

ской. 

Уметъ-Аткарскъ  .  . 

15  янв. 

0,714 

161 

Аткарскъ-Саратовъ 

3  іюля. 

я 

84 

— 

Шуйско-иванов¬ 

ской. 

Иваново-Кинешма 

5  февр. 

0,714 

87 

Новгородской. 
Новгородъ-Чудово  . 

18  мая. 

0,5 

68 

Харьково-кремен- 

чугской. 

Полтава-Харьковъ 

15  іюня. 

0,714 

131 

Поти-тифлисской 

Поти-Квирилы  .  .  . 

1  авг. 

0,714 

118 

— 

Одесской  ж.  д. 

Кишиневъ  -  Тирас¬ 
поль  . 

15  авг. 

0,7М 

67 

Жмеринка  -  Воло- 
чискъ  . 

21  сент. 

п 

155 

— 

Либавской. 

Либава-Кошедары  . 

4  сент. 

0,714 

294 

— 

Московско-яро¬ 

славской. 

Александровъ  -  Ка- 
рабаново  . 

14  окт. 

0,714 

10 

Сестроцѣцкой  *). 

Бѣлоостровъ  -  Се- 
строрѣцкъ  .... 

2  ноя  б. 

0,714 

6 

Смолонско-брест- 

ской. 

Смоленскъ-Брестъ 

16  нояб. 

0,714 

632 

Козлово-воронеж¬ 

ско-ростовской. 

Лиски-Максимовка  . 

28  нояб. 

0,714 

440 

■ 

*)  Въ  1886  г.  Сестрорѣцкая  ж.  д.  закрыта  для  движенія. 


21 


Открытыя  для  движенія. 


К  а  з 

ною. 

і 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Грязе-царицын- 

ской. 

1 

Филоново-Царицынъ 

17  дек. 

0,714 

273 

і 

— 

Городище-Крутая  . 

У) 

16 

— 

Алексиково  -  Урю- 
пино  .  .  . 

я 

я 

32 

— 

Итого  въ  1871  г.  . 

— 

57 

Въ  1872  году. 

— 

2-574 

2631 

Поти-тифлисской. 

Тифлисъ-Квирилы  . 

1  ОКТ. 

0,714 

171 

_ 

Московско-яроел.- 

вологодской. 

Ярославль-Даниловъ 

8  янв. 

0.5 

62 

— 

Даниловъ-Вологда 

20  іюн. 

0,5 

130 

— 

Харьково-нико- 

лаевской. 

Крюковъ  -  Кремен¬ 
чугъ  . 

25  мар. 

0,714 

3 

— 

Константиновской. 

Константиновка- 

Александровка. 

21  мар. 

0,714 

60 

— 

Александровка-Еле- 
новка  . 

1  авг. 

0,714 

25 

— 

Риго-динабург- 

ской. 

Рига-Мюльграбенъ  . 

1  іюн. 

0,714 

10 

— 

Ряжско-вяземской. 

Скопинъ-Павелецъ. 

23  окт. 

0,714 

26 

— 

Балтійской. 

Красное  Село-Гат- 
чино . 

12  дек. 

0,714 

21 

Итого  въ  1872  г.  . 

— 

— 

508 

50$ 

22 


О  т  к  р  ы 

г  ы 

Я 

ДЛЯ  д  в  и 

ж  е 

Н  І 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 
верстъ 
главна¬ 
го  пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣся  цъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Въ  1873  году. 

Риго-динабург- 

ской. 

Рига-Больдераа  .  . 

1  янв. 

0,714 

15 

Больдераа  -  Дамба 
гавань  *  . 

11  дек. 

99 

2 

— 

Либавской. 

Калкуны  -  Радзиви- 
лишки . 

1  нояб. 

0,714 

186 

Вилейка-Минскъ  . 

14  янв. 

я 

173 

— 

М  инскъ-Бобруйскъ. 

16  сент. 

я 

140 

— 

Бобруйскъ-Гомель  . 

17  нояб. 

п 

142 

— 

Кіево-Брестской. 
Бердичевъ  -Кривинъ 

1  мар. 

0,714 

143 

— 

Кривинъ-Брестъ  .  . 

11  ію  л. 

99 

290 

— 

Здолбуново  -  Радзн- 
виловъ  .  ... 

15  авг. 

99 

88 

— 

« 

Одесской. 

Кишиневъ-Корнеш- 
ты  . 

28  апр. 

0,714 

67 

Бресто-граевской. 
Брестъ-Граево  .  . 

25  іюл. 

0,714 

195 

— 

Вѣтвь  въ  Бѣлостокѣ 

я 

99 

4 

— 

Харьково-нико- 

лаевской. 

Знаменка-Николаевъ 

20  авг. 

0,714 

222 

Митавской. 

Митава-Можейки  .  . 

1  нояб. 

0,714 

88 

— 

Лозово-севасто¬ 

польской. 

Лозовая  -  Алексан¬ 
дровскъ  .... 

15  нояб. 

0,714 

162 

• 

Синельниково-Ека- 
теринославъ  .  .  . 

п 

я 

41 

— 

Итого  1873  году  . 

— 

— 

1.958 

1958 

23 


Открытыя  для  движенія. 

Казною. 

Частными  обществами. 

Всего 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Бъ  1874  году. 
Либаво-роменской. 
Гомель-Сосновка 

Сосновка-Бахмачъ  . 

Бахмачъ-Ромны  .  . 

Одесской. 
Одесса- Куяльннкъ  . 

Лозово-сзвасто- 

польской. 

Александровскъ  -Ме¬ 
литополь . 

Мелитоиоль-Симфе- 
рополь  . 

Новоторжской. 
Торжокъ-Ржевъ  .  . 

Моршанско-сы- 

зранской. 

Моршанскъ-Сызрань 

Ряжско-вяземской. 
Вязьма-Павелецъ  . 

Узловая-Елецъ. 


Итого  въ  1874  г.  . 

Въ  1875  году. 

Лозово-севасто¬ 

польской. 

Симферополь-Сева- 
стополь  . 

Одесской. 
Эстакадная  вѣтвь 

Корнешты-Унгени  . 

Ростово-владикав¬ 

казской. 

Ростовъ-Прохладная 

Прохладная-Влади- 
кавказъ  .... 


13  янв. 

1 

0,714 

94 

2  мая 

90 

— 

15  іюл. 

я 

72 

— 

30  мая 

0,714 

1 

— 

23  іюн. 

0,714 

106 

— 

14  окт. 

229 

— 

25  іюн. 

0,714 

95 

12  окт. 

0,714 

485 

— 

15  дек. 

0,714 

392 

п 

п 

181 

— 

1.745 

1.745 

5  явв. 

0,714 

75 

— 

1  фев. 

0,714 

6 

— 

1  іюн. 

Г) 

33 

— 

2  іюл. 

0,714 

554 

— 

12  авг. 

п 

98 

— 

24 


Открыты 

Я  для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

1 

Козлово-ворон. -ро¬ 
стовской. 

Обводная  вѣтвь  въ 
г.  Ростовѣ  .... 

2  дек. 

0,714 

20 

— 

Итого  въ  1875  г.  . 

— 

— 

786 

786 

Въ  1876  году. 

Ряжско-моршан- 

ской. 

Кензино-Ухолово  . 

10  окт. 

0,714 

7 

— 

Привислинской. 

Ивангородъ-Луковъ, 

20  нояб. 

0,714 

57 

— 

Обводная  вѣтвь  .  . 

14  нояб. 

0,714 

16 

0,67 

Фастовская  ж.  д. 

23  нояб. 

0,714 

334 

— 

Балтійской. 

Та псъ- Дерптъ  .  .  . 

19  дек. 

0,714 

107 

— 

Итого  въ  1876  г.  . 

— 

— 

521 

521 

Въ  1877  году. 

Моршанско  -сы¬ 
зранской. 

Сызрань-Батраки  . 

1  янв. 

0,714 

14 

— 

Оренбургской. 

Батраки-Оренбургъ. 

1  янв. 

0,714 

508 

— 

Боровичской. 

Угловка-Боровичи  . 

20  мар. 

0,714 

28 

— 

Закавказской. 

Ріонъ-Кутаисъ  .  . 

30  аир. 

0,714 

8 

— 

Риго-тукумской. 

Зассенгофъ  -  Маіо- 
ренгофъ . 

25  іюн. 

0,714 

16 

— 

1 

Маіоренгофъ  -  Ту¬ 
ку  мъ  . 

21  сен. 

38 

— 

О  т  к 


К  а  з 


НАИМЕНОВАНІЕ. 


рыты 

я  для  д  в  и 

ж  е 

Н  І 

Я. 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

1 

1 

Лозово-севасто¬ 

польской. 

Новоалексѣевка-Ге- 
ническъ  . 

2  іюл. 

0,714 

13 

Привислинской. 

Млава-Ковель  .  .  . 

17  авг. 

0,714 

430 

— 

Итого  въ  1877  г.  . 

— 

— 

1055 

1.055 

Въ  1878  году. 

Харьково-нико- 

лаевской. 

Мерефа-Бѣлополье  . 

8  янв. 

0,714 

224 

— 

Бѣлополье-Ворожба. 

22  янв. 

0,714 

3 

Московско-Кур¬ 

ской. 

Городская  вѣтвь  въ 
Курскѣ . 

2  іюн. 

0,714 

5 

Новгородской. 

Новгородъ  -  Старая 
Русса  . 

12  іюн. 

0,5 

89 

— 

Уральской. 

Кушва  -  Екатерин¬ 
бургъ  . 

19  авг. 

0,714 

178 

— 

Пермь-Чусовая  .  . 

25  авг. 

я 

178 

— 

Чусовская- Кушва  . 

10  авг. 

п 

172 

Донецкой. 

Звѣрево-Никитовка 

1  дек. 

0,714 

173 

— 

Дебальцево  -  Лу¬ 
ганскъ  . 

Я 

Г> 

74 

— 

Дебальцево-Крама- 
торская  . 

я 

п 

139 

— 

Ступки-Бахмутъ  .  . 

я 

4 

— 

Итого  въ  1878  г.  . 

— 

— 

1  179 

1.179 

26 


Открыты 

я  для  д  в  и 

ж  е 

Н  І 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Въ  1879  году. 

- 

Ряжско-моршан- 

ской. 

Вѣтвь  въ  г.  Ряжскѣ 

28  февр. 

0,714 

4 

— 

Рязанско-ураль¬ 

ской. 

Сосновка-Беково  .  . 

. 

0,714 

14 

— 

Вѣтвь  при  ст.  Сара¬ 
товъ  . 

я 

7 

— 

Донецкой. 

Попасная  -  Лиси¬ 
чанскъ  . 

3  мая 

0,714 

40 

— 

Хацепетовка  -  Кри- 
ничная  .  ... 

26  авг. 

34 

— 

Криничная  -Ясино- 
ватая  . 

27  окт. 

12 

— 

Юго-западныхъ. 

Бендеры-Рени  .  .  . 

1  сент. 

0,714 

266 

— 

Вѣтвей  . 

я 

14 

— 

Уральской. 

Ч  усовская-Березня  • 
ки . 

23  сент. 

0,714 

195 

— 

Александровен,  зав  - 
Луньевка  .... 

я 

6 

— 

Лозово-севасто¬ 

польской. 

Вѣтви  при  ст.:  Ло¬ 
зовая,  Н.-Алексѣев 
ка,  Геническъ,  Се¬ 
вастополь  и  Алек¬ 
сандровская  .  .  . 

0,714 

17 

Московско-брест¬ 

ской. 

Вѣтвей  . 

0,714 

5 

— 

Московско-кур¬ 

ской. 

Вѣтвей . 

0,714 

5 

27 


О  т  к  р  ы 

т  ы 

Я 

для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Верстъ 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Верстъ 

верстъ 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав¬ 

наго 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав¬ 

наго 

глав¬ 

наго 

пути. 

пути. 

пути. 

Сызрано-вязем- 

ской. 

Кензино-Ухолово  съ 

вѣтвями  . 

.  .  . 

0,714 

9 

— 

Итого  въ  1879  г.  . 

— 

— 

628 

628 

Въ  1880  году. 

Муромской. 

Ковровъ-Муромъ.  . 

17  янв. 

0,714 

100 

— 

Закавказской. 

Нефтяной  участокъ 

20  янв. 

0,714 

25 

— 

Итого  въ  1880  г.  . 

— 

— 

125 

125 

Въ  1881  году. 
Путиловской. 

Въ  1881  году. 

Отъ  Николаевской 

Николаевской. 

дор.  до  Морской 
пристани  съ  вѣт¬ 
вями  къ  Варшав- 

Удлиненіе  уч.  Бур- 
га-Торбино  . 

14сент. 

0,714 

5 

— 

ской  и  Балт.  ж.  д. 

23  дек. 

0,714 

28 

Привислинской: 

Закаспійской. 

Увеличеніе  длины 
общаго  протяженія. 

У  зунъ- Ада-Кизилъ 
Арватъ  . 

Я 

0.714 

243 

— 

0,714 

3 

Итого  въ  1881  г.  . 

— 

— 

271 

8 

279 

Въ  1882  году. 

Въ  1882  году. 

Баскунчакская. 

Обоянекой. 

Владимірская  пр.- 
Баскунчакъ  .  .  . 

1  сент. 

0,714 

72 

Марьино-Обоянь  .  . 

17  іюн. 

0,429 

30 

— 

Полѣсскихъ  ж.  д. 

Донецкой. 

Жабинка-Пинскъ  . 

9  ноябр. 

0,714 

138 

Еленовка-Маріуполь 

1  нояб. 

0,714 

99 

— 

Итого  въ  1882  г.  . 

210 

129 

339 

Примѣчаніе.  Павелецкая  вѣтвь  (3  вер.),  Сызрано-вяземской  ж.  д.,  открыта  въ  1874  г. 
закрыта  для  движенія  въ  1882  году. 
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Открыты 

я 

для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

верстъ 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

г  Н  А  ИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

глав- 

няѵп 

и  число. 

наго 

и  число. 

наго 

1 1  СІ X  V 

пути. 

пути. 

пути. 

Въ  1883  году. 

Закавказской. 

Тифлисъ  -  Баку  съ 

вѣтв.  къ  Каспій¬ 
скому  морю  .  .  . 

8  мая 

0,714 

518 

— 

Самтреди-Батумъ  . 

21  мая 

100 

— 

■ 

Итого  въ  1883  г.  . 

— 

618 

618 

Въ  1884  году. 

Екатерининской. 

Долинская-Нижне- 

днѣпровскъ  съ 
вѣтвями:  Сакса- 

ганской,  Камен¬ 
ской  и  Кайдак- 

ской . 

18  мая 

0,714 

252 

Синельниково  -Я  си- 

новатая  .  ... 

18  мая 

И 

207 

Авдѣевка-Юзовка 

18  мая 

я 

12 

Полѣсскихъ. 

Вильно  -  Лунинецъ- 

Пи  искъ . 

30  дек. 

0,714 

353 

Итого  въ  1884  г.  . 

— 

— 

824 

824 

Въ  1885  году. 

Въ  1885  году. 

Полѣсскихъ. 

Ивангородъ- Дом- 

Лунинецъ-Ровно  .  . 

бровской. 

2  авг. 

0,714 

182 

Ивангородъ  -  Дом- 

13  янв. 

Екатеринбурге- 

брово  . 

0,714 

279 

— 

тюменской. 

Бзинъ-Островецъ  . 

13  янв. 

я 

45 

— 

Екатеринбургъ-Ка- 

мышловъ  съ  вѣтв. 
къ  Каменск,  зав. 

6  дек. 

0,714 

172 

Бзинъ-Опочно  . 

13  янв. 

я 

58 

Колюшки-Томашовъ 

13  янв. 

55 

25 

— 

Камышловъ-Тюмень 

съ  вѣтв.  къ  р. 
Турѣ . 

27  дек. 

175 

Т  омашовъ-Опочно 

15сент. 

” 

25 

29 


Открыты 

Я 

для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Муромской. 

Вѣтвь  къ  р.  Окѣ  . 

1  окт. 

0,714 

6 

Либаво-Роменской. 

Низковка-Корюков- 
ка . 

1  февр. 

0,714 

16 

Гутуевская  вѣтвь  . 

16  аир. 

0,714 

3 

Московско-ниже¬ 

городской, 

Степаново  -  Бого- 
родскъ . 

3  декаб. 

0,714 

16 

— 

Итого  въ  1885  г.  . 

— 

538 

— 

— 

464 

1.002 

Въ  1886  году. 
Полѣсскихъ  ж.  д. 
Лунинецъ-Гомель  . 

0,714 

283 

Барановичи  -  Бѣло¬ 
стокъ  . 

— 

0,714 

197 

Закаспійской. 

Кизилъ  Арватъ-Аму- 
Дарья  . 

— 

— 

755 

Итого  въ  1886  г.  . 

— 

— 

1235 

Въ  1887  году. 

— 

— 

— 

1.235 

Въ  1887  году. 

Варшаво-тере- 

спольской. 

Полѣсскихъ. 

Брестъ-Холмъ  .  . 

9  іюля 

0,714 

107 

— 

Гомель-Брянскъ  .  . 

8  авг. 

0,714 

261 

Сѣдлецъ-Малкинъ 

9  іюля 

п 

62 

— 

Харьково-нико- 

лаевской. 

Кременчугъ  -  Лох- 
вица  . 

1  нояб. 

0,714 

191 

Владикавказской. 

Т  ихорѣцкая-Екате- 
ринодаръ  .  . 

Закавказской. 

15  іюля 

0,714 

127 

— 

Кутаисъ-Тквибули  . 

14  дек. 

0,714 

40 

— 

ИЕангородъ-дом- 

бровской. 

Стржемешице  -  Со- 
сновице-Г  раница. 

23  дек. 

0,714 

20 

— 

Московско-яросл.- 

вологодской. 

Ярославль -Кострома 

декаб. 

0,714 

91 

— 

Итого  въ  1887  г.  . 

— 

— 

412 

— 

447 

1 

859 

Примѣчаніе.  Сестрорѣцкая  ж.  д.  (б  вер.),  открытая  въ  1871  г.  и  Калужско-Окская 
вѣтвь  (7  вер.)  Сызрано- вяземской  ж.  д.,  открытая  въ  1874  г.— закрыта  д.тя  движенія  въ  1886  году. 
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Открыты 

Я  ДЛЯ  д  в  и 

ж  е 

н  і 

я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

верстъ 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

глав- 

иягл 

и  число. 

наго 

и  число. 

наго 

пути. 

пути. 

пути. 

Въ  1888  году. 
Самаро-уфимской. 
Кинель-Уфа  .... 

9  сен. 

0,714 

454 

Въ  1888  году. 

Владикавказской. 

Екатеринодаръ-Но- 

Харьково-нико- 

вороесійскъ  .  .  . 

25  іюн. 

0,714 

126 

— 

лаевской. 

Лохвица-Ромны  .  . 

Екатерининской. 

Ясиноватая-Погруз- 

1  окт. 

0,714 

50 

Ржево-вяземской. 

Ржевъ-Вязьма  .  .  . 

5  нояб. 

0,714 

116 

— 

ной  пунктъ  (Бого- 
духовскій  уч.).  .  . 

.  .  . 

0,714 

20 

Закаспійской. 

Аму  -  Дарья  -  Самар- 

кандъ . 

0,714 

345 

Итого  въ  1888  г.  . 

— 

— 

869 

— 

— 

242 

1.111 

Въ  1889  году. 

- 

Въ  1889  году. 

Юго-Западныхъ. 

Псково-рижской. 

Вапнярка  -  Тростя- 

Псковъ-Рига .... 

23  іюл. 

0,714 

287 

нецъ . 

9  февр. 

0,714 

39 

— 

Валкъ-Дерптъ  .  .  . 

23  іюл. 

Г> 

78 

Московско-брест¬ 

ской. 

Брестъ  IV.  -  Брестъ 

Центральная  . . 

•  •  • 

0,714 

4 

Орловско-грязской. 
Грязи  Ор.-гр.— Гря- 

0,714 

6 

зи  К.-в.-р . 

Донецкой. 

Криничная  -Ханжен- 

0,714 

ковская  . 

7 

Итого  въ  1889  г. 

— 

— 

365 

— 

— 

56 

421 

Въ  1890  году. 

Въ  1890  году. 

У  фа-златоустов- 

Юго-западныхъ. 

ской. 

- 

Киверцы-Луцкъ  .  . 

15  нояб 

0,714 

11 

— 

У фа-Златоустъ  .  . 

8  сен. 

0,714 

299 

Демковка  -  Христи- 

85 

новка  . 

19  пояб. 

У) 

■ 

Казатинъ-Умань  .  . 

18  дек. 

Г) 

182 

• 

— 

31 


Открыты 

Я  ДЛЯ  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

верстъ 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

глав¬ 

наго 

и  число. 

наго 

и  число. 

наго 

пути. 

пути. 

пути. 

- 

Рязанско-козлов- 

ской. 

Богоявленскъ  -Дан- 

ковъ-Лебедянь  . 

18  нояб. 

0,714 

107 

— 

Итого  въ  1890  г.  . 

— 

• — 

299 

Въ  1891  году, 

— 

— 

385 

684 

Рязанско-козлов- 

ской. 

Рязань-Ока  .... 

18  мая 

0,714 

4 

— 

Юго-западныхъ. 

Христиновка-Шпола 

15  іюн. 

0,714 

119 

— 

Итого  въ  1891  г.  . 

— 

— 

123 

123 

Въ  1892  году. 

Въ  1892  году. 

Лозово-севасто- 

Юго-западныхъ. 

польской. 

Жмеринка  -  Моги- 

110 

Джанкой-Ѳеодосія  . 

3  авг. 

0,714 

111 

левъ . 

30  авг. 

0,714 

— 

Самаро-злато- 

устовской. 

Слободка-Рыбница  . 

Ириновская. 

15  дек. 

я 

48 

— 

Златоустъ  -  Челя- 

бинскъ  .... 

25  окт. 

0,714 

150 

Охта-Ириновка  .  . 

1  окт. 

0,352 

34 

■ 

Итого  въ  1892  г.  . 

— 

— 

261 

— 

— 

192 

453 

Въ  1893  году. 

Въ  1893  году. 

Сызрано-вязем- 

о 

Шуйско-иванов- 

скои. 

ской. 

Вернадовка  -  Зеемт- 
чино . 

1  авг. 

0,714 

25 

Ермолино  -  Среда 
Упино . 

7  янв. 

0,714 

19 

Екатерининской. 

С.-Петербурго-се- 

Карнаватка-Ракова- 

строрѣцкой  прим. 

та . 

Варшаво-тере- 

14  нояб. 

0,714 

18 

Н. -Деревня-Озерки. 

24  ію л. 

0,714 

7 

— 

спольской. 

Московско-казан- 

Лапы  -Остроленка- 

ской. 

Малкинъ  .... 

15  нояб. 

0,714 

133 

Рязань-Сасово  .  .  . 

1  сент. 

0,714 

171 

82 


О  т  к 

р  ы 

т  ы 

Я 

для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

Верстъ 

глав- 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Коломна-Озера  .  . 

1  сент. 

0,714 

37 

Перово-город.  ско¬ 
тобойни  . 

1  сент. 

я 

9 

— 

Сасово-Свіяжскъ  . 

22  дек. 

” 

578 

— 

Юго-западныхъ. 

Окница-Вѣльцы  . 

Могилевъ-Липканы. 

12  дек. 

я 

214 

— 

Липканы-Новосели- 
цы . 

3  дек. 

я 

40 

— 

Кіево-воронеж¬ 

ской. 

Коренево-Суджа  . 

16  нояб. 

0,469 

38 

— 

Конотопъ  -  Пиро¬ 
говка  . 

22  дек. 

0,469 

93 

— 

Круты-Черниговъ  . 

22  дек. 

0,469 

76 

— 

Круты-Пирятинъ  .  . 

26  дек. 

0,169 

101 

— 

Московско-яро¬ 

славской. 

Карабаново  -  Кир- 
жачъ . 

19  нояб. 

0,714 

21 

— 

Итого  въ  1893  г.  . 

— 

— 

176 

— 

— 

1.404 

1580 

Въ  1894  году. 

Курско-харьково- 

азовской. 

Въ  1894  году. 

Кіево-воронежской. 

Курскъ-Кшень  .  .  . 

2  янв. 

0,714 

113 

Славянокъ  -  Сла- 
вянскъ-Минераль- 
ныя  Воды  .... 

8  февр. 

0,714 

9 

Кшень-Воронежъ  . 

Юго-восточныхъ. 

1  ІІОЛ. 

я 

118 

Орловско-витеб¬ 

ской. 

Шахтная  -  Власов- 
скія  Копи  .... 

30  янв. 

0,714 

10 

— 

Жуковка-Людинка  . 

Закавказской. 

16  апр. 

0,714 

40 

Рязанско-ураль¬ 

ской. 

Ртищево-Сердобскъ 

20  апр. 

0,714 

46 

Михайлово-Боржомъ 

30  авг. 

0,714 

23 

Лебедянь-Елецъ  .  . 

22  апр. 

я 

75 

— 

Тамбовъ-Балашовъ 

18  мая. 

я 

% 

194 

— 

ЗВ 


О  т  к 

р  ы 

г  ы 

Я 

для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея. 

' 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Мѣсяцъ 

и  число. 

Колея, 

Верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

верстъ 

глав¬ 

наго 

пути. 

Балашовъ  -  Камы¬ 
шинъ  . 

14  сент. 

0,714 

251 

Покровская  Слобо- 
да-Уральскъ  .  .  . 

25  окт. 

0,469 

396 

— 

Аткарскъ-Петровскъ 

22  нояб. 

0,714 

57 

— 

Владикавказской. 

Бесланъ-Петровскъ 

17  мая. 

0,714 

250 

— 

Минеральныя  Воды- 
группы  Минераль¬ 
ныхъ  Водъ  .  .  . 

17  мая 

У) 

61 

Московско-казан¬ 

ской. 

Зеленый  Долъ-Ка- 
зань . 

15  іюня 

0,714 

39 

— 

С.-Петерб.-сестро- 
рѣцкой  Прим. 

- 

Новая  Деревня  - 
Лахта  . 

1  іюля 

0,714 

8 

— 

Лахта-Лисій  Носъ 

31  окт. 

эт 

11 

— 

Лисій  Носъ-Сестро- 
рѣцкъ  . 

26  нояб. 

33 

4 

— 

Юго-западныхъ. 

Бѣльцы-Рыбница  . 

21  авг. 

0,714 

115 

— 

Итого  въ  1894  г.  . 

— 

77 

— 

— 

1.748 

1825 

Въ  1895  году. 

Въ  1895  году. 

Закавказской. 

Шаропань-Чіатуры 

С.-Петербурго-вар- 

шавской. 

Ораны-Патаранцы  . 

4  февр. 

15  февр. 

0,422 

0,714 

39 

36 

Московско-кіево¬ 

воронежской. 

Коренево-Рыльскъ 

С.-Петербурго-Се- 
строрѣцкой  Прим. 

1  янв. 

0,469 

22 

— 

Харьково-нико- 

лаевской. 

Уч.  въ  г.  Сестро- 
рѣцкѣ  . 

19  ію л. 

0,714 

1 

— 

Лохвица'Гадячь  .  . 

18  февр. 

0,714 

40 

Уч.  къ  Лисьему  Носу 

20  іюл. 

зз 

3 

О  т  к  р  ы  г 

г  ы 

Я  ДЛЯ  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

К  а  з 

ною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

верстъ 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

К  о  л  ѳ  я  # 

глав- 

глав¬ 

наго 

и  число. 

наго 

и  число. 

наго 

пути. 

пути. 

пути. 

Боромля-Лебединъ. 

18  февр. 

Рязанско-ураль- 

0,714 

33 

ской. 

Кириковка-Ахтырка 

18  февр. 

16 

Богоявленскъ  -  Со- 

20  авг. 

0,714 

79 

сновка  .  . 

— 

Юго-западныхъ. 

Вѣльскъ-Гайновка  . 

20  іюн. 

0,714 

28 

Ершовъ-Николаевскъ 

Петровскъ-Вольскъ 

28  авг. 

0,469 

88 

— 

1  сент. 

0,714 

165 

— 

Екатериненской. 

Красавка-Баланда 

12  септ. 

п 

75 

_ 

Роковатая-Колачев- 

Урбахъ  -  Алексан- 

ское . 

18  дек 

0,714 

3 

0,469 

172 

дровъ  Гай  .  .  . 

1  окт. 

— 

1-го  Об-ва  подъѣзд- 

быхъ  путей, 

г 

Свѣнцяны-Поставы. 

11  нояб. 

0,352 

66 

— 

Московско-кіево¬ 

воронежской. 

Ворожба  -  Середина 

Буда  .  .... 

1  дек. 

0,469 

140 

— ѵ 

Московско-яросл.- 

архангельской. 

Волга  -  лѣв.  берегъ 

- 

* 

р.  Волги  ... 

14  дек. 

0,50 

9 

— 

Московско-казан- 

ской. 

Рузаевка-Пенза  . 

16  дек. 

0,714 

130 

— 

Юго-восточныхъ. 

Купянскъ  -  Лиси- 

чанскъ . 

17  дек. 

0,714 

117 

— 

Харьковъ  -Балашовъ 

17  дек. 

м 

624 

— 

Итого  въ  1895  г.  . 

— 

— 

195 

— 

— 

1.691 

1886 

Въ  1896  гоуд. 

Въ  1896  году. 

Закаспійской. 

Юго-восточныхъ. 

Джебель  -  Красно- 

Таловая  -  Бутурли- 

воденъ  . 

— 

0,714 

126 

новка  . 

13  янв. 

0,714 

37 

— 

Юго-западныхъ. 

Каменица-Кременецъ 

21  янв. 

0,714 

29 

Постъ  Лопань  -  Но¬ 
вая  Баварія  .  .  . 

26  февр. 

» 

4 

- 

Полѣсскихъ. 

Бутурлиновка  -  Ка- 

% 

Брестъ-Жабинка  .  . 

19  апр. 

0,714 

24 

лачъ . . 

12  іюля 

» 

52 

85 


О  т  к  р 

ы  т 

ы 

Я  д 

ЛЯ  д  в  и 

ж  е 

н  і 

я. 

Казною. 

Частными  обществами. 

Всего 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

Мѣсяцъ 

1 

Верстъ 

верстъ 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

і 

Колея. 

глав- 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

глав¬ 

наго 

I  число. 

наго 

і 

I  число. 

наго 

пути. 

пути. 

пути. 

Харьково-нико- 

1 

Ириновской. 

лаевской. 

Полтава-Карловка 

5  окт. 

0,714 

41 

Мельничный  ручей- 
Шереметевка  .  . 

16  авг. 

0,352 

20 

— 

Западно-сибирской. 

Московско-яроел.- 

Челябинскъ-Обь  .  . 

15  окт.  | 

0,714 

1.329 

архангельской. 

Къ  пристани  на  р. 

Мытищи-Щелково  . 

6  сент. 

0,714 

16 

— 

Иртышѣ  ... 

15  окт. 

0,714 

2 

Иваново-Тейково  . 

11  окт. 

Г) 

32 

— 

Уральской. 

1 

1-го  Об-ва  подъѣзд- 

Екатеринбургъ  -  Че- 

ньцръ  путей. 

лябинскъ  .... 

15  окт. 

0  714 

226 

Бердичевъ  -  Жито- 

50  ‘ 

Екатерининской. 

міръ  ... 

19  окт. 

0,352 

— 

Криничная  -  Путе- 

15  окт. 

0,714 

Рязанско-ураль- 

проводъ  .  . 

3 

ской. 

Курско-харьково- 

Къ  прист.  въ  гор. 

севастопольской. 

Камышинѣ  .  . 

1  нояб. 

0,714 

5 

— 

Бѣлгородъ  -  Вол¬ 
чанскъ  . 

Сердобскъ-Пенза  .  . 

6  нояб. 

и 

103 

— 

Титовка-Боткино  . 

}28  окт. 

0,714 

53 

Ртищево  -  Тавол- 
шанка . 

8  нояб. 

?? 

97 

_ 

Титовка  -  Ребинде- 
рово . 

Павловка-Турки  .  . 

8  нояб. 

Я 

12 

Либаво-роменской. 

Саратовъ  П-р.  Волга 

22  нояб. 

V 

12 

— 

Осиповичи  -  Старыя 

р.  Волга-Анисовка  . 

22  нояб. 

0,469 

!  6 

Дороги  ... 

28  дек. 

0,714 

39 

Московско-казан- 

Уссурійской. 

ской. 

Владивостокъ-Граф- 

Шилово-прист.  на 

ская . 

1  февр. 

0,714 

378 

р.  Окѣ . 

•  • 

0,714 

3 

Итого  въ  1896  г. 

— 

— 

2250 

— 

— 

449 

2699 

Въ  1997  году. 

Въ  1897  году. 

Московско-кур- 

ской. 

1-го  Об-ва  подъѣзд- 

Ст.  Серпуховъ-гор. 

ныхъ  путей. 

Серпуховъ  .  .  . 

14  іюл 

0,714 

5 

Ноставы-Березвечь 

1  іюл. 

0,352 

53 

_ 

Варшаво-терес- 

Феллинъ-Мойзекюль 

польской. 

1  авг. 

я 

42 

— 

Остроленка-Пилява 

10  се  нт 

!  0,714 

124 

Валкъ-Перновъ  .  . 

1  авг. 

У) 

117 

86 


О  т  к  ] 

р  ы 

Г  ы 

Я 

для  д  в  и 

ж  е 

н  і 

Я. 

ю 

сб 

и 

1 

ною. 

Частными  обществам 

И. 

Всего 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

Мѣсяцъ 

Верстъ 

верстъ 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

НАИМЕНОВАНІЕ. 

Колея. 

глав- 

глав- 

ІТЯГП 

и  число. 

наго 

и  число. 

наго 

П.СІІ  V 

пути. 

пути. 

пути. 

Юго-западныхъ. 

Юго-восточныхъ. 

Бѣльскъ-Гайновка  . 

25  авг. 

0,714 

21 

Графская-Анна  . 

20  іюл. 

0,714 

83 

— 

Самаро-златоустов- 

ской. 

ст.  Коротоякъ-гор. 
Коротоякъ  .  . 

21  іюл. 

я 

7 

— 

Кротовка-Тимашево. 

10  окт. 

0,714 

7 

Волжская-Соляная 

10  авг. 

3 

Елецъ-Валуйки.  .  . 

1  окт. 

п 

310 

— 

Харьково-нико- 

Касторная  вѣтвь. 

лаевекой. 

1  окт. 

п 

4 

— 

Карловка-  Констан- 

15  окт. 

0,714 

♦ 

Московско-кіево- 

тиноградъ  .... 

32 

воронежской. 

Уссурійской. 

Пирятинъ -Красное. 

1  авг. 

0,469 

91 

— 

Графская  -  Хаба- 

0,714 

Льговъ-Брянскъ  . 

1  авг. 

0,714 

195 

— 

ровенъ . 

1  нояб. 

316 

Москов  .-виндаво- 

рыбинской. 

Бологое-Псковъ  .  . 

11  нояб. 

0,714 

ЗЗо 

— 

Московско-казан- 

ской. 

Соед.  вѣтвь  въ  г. 

Пензѣ . 

10  окт. 

0,714 

2 

- * 

Владикавказской. 

Кавказская-Ставро- 

ПОЛЬ . 

1  янв. 

0,714 

144 

— 

Желѣзновод.  вѣтвь 

1  янв. 

п 

5 

— 

Рлзанско-ураль- 

ской. 

Камышинъ  -  прист. 

на  р.  Волгѣ  .  . 

1  янв. 

0,714 

п 

Итого  въ  1897  г.  . 

535 

1.402 

1.937 

87 


Таблица  IV. 


Желѣзныя  дороги  частнаго  пользованія  по  годамъ  ихъ  открытія  для  движенія. 


Глав- 

Глав- 

Ко- 

Кто 

паго 

Ко- 

Кто 

наго 

Наименованіе. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

путп. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

сал;. 

Въ  1853  году. 

Въ  1861  году. 

При  пс.  Рудники , 

О-во  Варш.-Вѣн. 

При  ст.  Ровно ,  къ 

( 

къ  известковому  за- 

складамъ  военнаго 

воду  Каниговскаго  . 

0,673 

дор . 

99 

вѣдомства  . 

0,714 

Глав.  Инж.  Упр. 

— 

439 

Итого  въ  1853  г. 

— 

— 

99 

Итого  въ  1861  г. 

— 

.  .  .  . 

— 

439 

Въ  1858  году. 

Въ  1862  году. 

При  пс.  Рудники , 
къ  известковому  за¬ 
воду  Добржинскаго  . 

0,673 

О-во  Варш.-Вѣн. 
дор . 

_ 

172 

При  ст.  Островы, 
къ  сахарному  заводу 
„ Островы"  .... 

0,673 

О-во  Варш.-Вѣн. 
дор . 

I 

190 

При  пф.  Жарки ,  къ 
печамъ  для  обжига- 

Итого  въ  1862  г. 

— 

1 

190 

нія  извести . 

0,673 

»  и 

76 

Въ  1863  году. 

Итого  въ  1858  г. 

248 

При  ст.  Орѣхово , 
къ  фабрикѣ  Николь¬ 
ской  мануфактуры 

0,714 

1 

250 

Въ  1859  году. 

При  ст.  Сосковецъ, 
къ  складу  угля  гор- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

Итого  въ  1863  г. 

— 

1 

250 

наго  завода  Крамета. 

0,673 

дор . 

— 

301 

При  ст.  Сосковецъ , 

Въ  1865  году. 

къ  каменноугольной 

0,673 

344 

При  пс.  Торфяной , 

копи  Людмила  .  .  . 

»  » 

къ  торфяному  заводу 

0,714 

— 

350 

Итого  въ  1859  г. 

Въ  1860  году. 

. 

1 

145 

Итого  въ  1865  г. 

Въ  1866  году. 

— 

350 

При  ст.  ІІнево ,  къ 

При  пф.  Рейховъ, 

сахарному  заводу 

0-во  Варш.-Вѣн. 

къ  печамъ  для  обжи¬ 
ганія  извести  „Сель- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

Добржелинъ  .... 

0,673 

дор . 

1 

449 

це“  . 

0,673 

дор . 

— 

138 

При  ст.  Кутно ,  къ 

сахарному  заводу 

Итого  въ  1860  г. 

138 

Констанція  ..... 

0,673 

222 

Итого  въ  1866  г. 

2 

171 

88 


Наименованіе. 


Ко- 


Кто 


Глав¬ 

наго 


лея. 


владѣлецъ. 


пути. 


Наименованіе. 


Кто 


Глав¬ 

наго 


лея. 


владѣлецъ. 


пути. 


Въ  1867  году. 

При  пф.  Гзиховъ, 
къ  печи  для  обжи¬ 
ганія  извести  „Сро- 
дуляи  . 

При  ст.  С -Петер¬ 
бургъ,  къ  думскимъ 
кладовымъ  ..  .  .  . 


Итого  въ  1867  г. 


Въ  1868  году. 

При  ст.  Раменское , 
къ  бумагопрядиль¬ 
ной  фабрикѣ  .  .  . 

При  ст.  Стрже- 
мѣшицы ,  къ  озоке- 
ритному  заводу  . 

При  ст.  Сосковецъ, 
къ  каменноугольной 
копи  Милевице  .  . 


Итого  въ  1868  г. 


Въ  1869  году. 

При  ст.  Втоклян- 
ная ,  къ  заводу.  .  . 

При  пс.  Одесса 
Портъ ,  къ  газовому 
и  лѣсопильному  зав. 

При  ст.  Тверь,  къ 
бумагопрядильной 
фабр.  Морозовыхъ  . 


Итого  въ  1869  г. 


сер. 

саж. 

О-во  Варш.-Вѣн. 

0,673 

дор . 

1 

30 

0,714 

г.  С.-Петербургъ. 

— 

460 

.  .  .  •  .  .  . 

1 

490 

0,714 

Бр.  Малютины  . 

— 

359 

О-во  Варш.-Вѣн. 

0,673 

дор . 

— — 

428 

О-во  Варш.-Вѣн. 

0,673 

дор . 

3 

431 

— 

5 

218 

0,714 

Радицъ  .... 

3 

100 

0,714 

— 

192 

0,714 

Бр.  Морозовы  . 

319 

4 

111 

Въ  1870  году. 


При  ст.  Ниж.  Нов¬ 
городъ,  къ  паровой 
мельницѣ . 


0,714  Башкировъ. 


пер. 

саж. 

При  пс.  ІЦурово , 
къ  химическому  за¬ 
воду  Липгартъ.  .  . 

0,714 

Липгартъ  и  К0  . 

1 

313 

При  ст.  Тверь ,  къ 
лѣсной  пристани  Се¬ 
ребрякова  . 

0,714 

Серебряковъ . 

1 

141 

При  ст.  Старыіі- 
Куяльникъ ,  къ  соля¬ 
нымъ  промысламъ  . 

0,714 

О-во  Ю.-Загг.  ж.  д. 

220 

Итого  въ  1870  г. 

3 

454 

Въ  1871  году. 

Прист.  Егорьевскъ , 
къ  бумагопрядильн. 
фабр.  Хлудова  и  Кп. 

0,714 

Хлудовъ  и  К0  . 

350 

При  ст.  Руда-Гу- 
зовская ,  къ  прядиль¬ 
ному  заводу  Жирар- 
довъ . 

0,673 

О-во  Варш.-Вѣн. 
дор.  ... 

1 

255 

При  нс.  С.-Петер¬ 
бургъ,  къ  механиче¬ 
скому  заводу  Нев¬ 
скаго  общества  .  . 

0,714 

Невское  О-во  . 

2 

158 

Итого  въ  1871  г. 

— 

. 

4 

263 

Въ  1872  году. 

При  ст.  Кіевъ ,  къ 
сахарному  заводу  . 

0,714 

Кіевское  Т-во  . 

357 

При  ст.  Руда-Гу- 
зовская ,  къ  складу 
угля  сахарнаго  за¬ 
вода  Гузовъ  .... 

0,673 

О-во  Варш.-Вѣн. 
дор . 

100 

При  пс.  Скопинъ- 
Чулковскій ,  къ  ка¬ 
меннымъ  рудн.  Пул¬ 
ковскаго  . 

0,714 

Пулковскій  и  К0. 

10 

45 

При  ст.  Москва, къ 
дровянымъ  складамъ 

0,714 

О-воМ.-Брестск. 
дор . 

1 

116 

39 


і 

!  Глав- 

Глав- 

Ко- 

Кто 

!  наго 
!  пути. 

Ко- 

Кто 

наго 

Наименованіе. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

|  вер. 

саж 

вер. 

саж. 

При  ст.  Аджа- 
меты ,  къ  лѣсной  да¬ 
чѣ  братьевъ  Анано- 

Въ  1874  году. 

При  ст.  Рига ,  къ 

выхъ . 

0,714 

бр.  Апановы.  . 

9 

490 

фарфоровой  фабрикѣ 

0,714 

Кузнецовъ .  .  . 

2 

462 

При  ст.  Везенбергъ , 

При  ст.  Рига ,  къ 

къ  Ревельскому  спир- 

газовому  заводу  го- 

Рнго- Двинская 

товому  зав . 

0,714 

— 

140 

рода  Риги  . 

0,714 

дор . 

— 

411 

При  ст.  ІОзово ,  къ 

Новороссійское 

При  ст.  Подольскъ , 

Юзовскимъ  заводамъ 

0,7,4 

О-во . 

10 

~ 

къ  цементному  за¬ 
воду  . 

0,714 

Акціоперн.  О-во. 

— 

303 

Итого  въ  1872  г. 

32 

248 

При  ст.  Еудиново , 

Тюляевъ.  .  .  . 

55 

къ  складу  . 

0,714 

— 

При  ст.  Еудиново , 

Въ  1873  году. 

къ  складу  .... 

0,714 

Малютинъ  .  .  . 

— 

55 

При  ст.  Вига,  къ 

При  ст.  Мятелев- 

балтійскому  вагон- 

Балтійск.  вагой. 

скал ,  къ  складу  Ьог- 

0,714 

Богдановъ  . 

125 

ному  заводу  .... 

0,714 

зав . 

3 

10 

данова  . 

При  ст.  Мюлыра- 

При  ст.  Троицкая, 

бенъ ,  къ  керосино¬ 
вому  складу  Эрлиха 

0,714 

Риго-Двпнская 
дор.  .  .  . 

_ 

348 

къ  пакгаузу  писче¬ 
бумажной  фабр.  Го- 

0,714 

232 

варда  . 

Іо вардъ  и  К0 

При  ст.  Бѣжица , 
къ  рельсопрокатному 

Брянское  О-во  . 

При  ст.  Балтійскій 

зав.  Брянскаго  общ. 

0,714 

12 

140 

портъ ,  къ  пакгаузу 
Майера . 

0,714 

Майеръ  .... 

— 

105 

При  ст.  Горловка , 

О-во  Юж.-рус. 

При  ст.  Ревель,  къ 

къ  шахтамъ  .... 

0,714 

К.-уг.  Пр.  . 

— 

339 

Ревел,  куп.  Общ. 

6 

пакгаузу  Купече- 

При  ст.  Ясенки ,  къ 

скаго  общества  .  . 

0,714 

375 

Химическому  заводу 

0,714 

Билль  ... 

2 

489 

При  ст.  Талицы, 

При  ст.  Спирово, 

къ  кирпичному  зав. 

0,714 

Худяковъ  .  .  . 

275 

къ  лѣсному  складу 
Бутина  . 

0,714 

Бутинъ  .... 

100 

Худякова  . 

При  пс.  Нѣмчи- 

Итого  въ  1874.  г. 

_____ 

12 

398 

новскійпостъ ,  къ  кир¬ 
пичному  заводу  Ле- 

мана . 

0,714 

О-во  М.-Брест.  д. 

1 

350 

Въ  1875  году. 

При  ст.  Балтій¬ 
скій  портъ ,  къ  пак¬ 
гаузу  Фишера  .  .  . 

При  п.  ст.  Одесса , 
Застава  къ  сахар- 

Бродскій  и  К0  . 

0,714 

Фишеръ  .... 

— 

47 

ному  заводу  .  .  . 

0,714 

1 

65 

При  ст.  Мытищи , 

При  ст.  Еудиново, 

Степановъ  .  .  . 

183 

къ  кирпичному  за- 

къ  гончарному  зав. 

0,714 

— 

воду  Чеснокова  .  . 

0,714 

Чесноковъ  . 

1 

20 

Прист.  Прутковъ , 

О-во  Варш.-Вѣн. 

къ  сахарному  заводу 

Итого  въ  1873  г. 

22 

343 

Юзефовъ . 

0,673 

дор . 

1 

1 

459 

40 


Глав- 

Глав- 

Ко- 

Кто 

наго 

Ко- 

Кто 

наго 

Наименованіе. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  пф.  Еозеіловы, 

При  ст.  Домброва, 

къ  печамъ  для  об- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

къ  каменноугольной 

Ѳ-во  Варш.-Вѣн. 

жиганія  извести 

0,673 

ДОР . 

112 

копи  „Янъ“  .... 

0,673 

дор . 

— 

393 

При  ст.  Заверце , 

Прист.  Рудничная , 

къ  прядильному  зав. 

О-во  Варш.-Вѣн. 

къ  Ивановской  шах- 

Заверце  . 

0, 673 

дор . 

1 

19 

тѣ . 

0,  714 

Горнопром.  О-во. 

5 

137 

При  пс.  Товарково , 
къ  складу  камеи- 

Т-во  С.-Р.  кам.- 

При  ст. Рудничная, 
къ  Алексѣевской 

наго  угля . 

0,714 

уг.  пр.  .... 

3 

450 

шахтѣ  . 

0,714 

Горнопром.  О-вв. 

3 

12 

При  ст.  С --Петер- 

Прист  .Рудничная, 

328 

бургъ ,  къ  складамъ 
Сѣвернаго  общества 

0,714 

Сѣверное  О-во 

417 

къ  шахтѣ  .... 

0,714 

Горнопром.  О-во. 

1 

При  постѣ  №  3,  къ 
Александровскому 

При  ст. Рудничная, 

къ  лѣснымъ  складамъ 

0,7і4ТГорнопром.  О-во. 

— 

300 

0,714 

Александр,  мех. 

1 

407 

механич.  заводу  .  . 

При  ст.  Завидово, 
къ  лѣсному  складу 

зав . 

Итого  въ  1876  г. 

— 

.  .  .  .  . 

20 

79 

Куманина  . 

0,714 

Куманинъ  .  . 

253 

При  ст.  Одинцево, 

Въ  1877  году. 

къ  кирпичному  зав. 
Агѣевыхъ  . 

0,714 

О-во  М.-Брест.  д. 

450 

При  ст.  Брянскъ , 
къ  заводамъ  Маль- 

При  ст.  Одинцево , 

цевскаго  товарище- 

0,714 

Мальцевой.  Т-во. 

113 

къ  кирпичному  зав. 

ства  . 

— 

Якунчикова  .... 

0,714 

О-во  М.-Брест.  д. 

1 

12 

При  ст.  ПІадовъ, 

При  ст.  Ревель ,  къ 
пакгаузу  Шмидта  . 

0,714 

Шмидтъ .... 

233 

къ  амбарамъ 

0,714 

Галль  и  К0  .  . 

— 

123 

При  ст. Воронцово- 

При  ст.  Ревель ,  къ 
пакгаузу  Книппе  и 

Книппе  и  Вер- 

Городигце,  къ  сахар¬ 
ному  заводу  .  . 

0,714 

Балашевъ  .  . 

286 

Вернера  . 

0,714 

неръ  .  .  . 

— 

450 

При  ст.  Шпола,  къ 

Абаза . 

410 

Итого  въ  1875  г. 

— 

. 

21 

10 

сахарному  заводу  . 

При  ст.  Стрже- 

0,714 

1 

мѣшицы,  къ  камен¬ 
ноугольной  копиФе- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

Въ  1876  году. 

ликсъ  . 

0,673 

дор . 

3 

63 

При  ст.  Дамба ,  къ 

При  ст.  Сосковецъ , 

дамбѣ  Рижскаго  бир- 

къ  каменноугольной 

О-во'.Варш.-Вѣн. 

жеваго  комитета  . 

0,714 

Риго-Двинская  д. 

1 

92 

копи  „Рудольфъ4*  . 

0,673 

дор . 

к 

о 

95 

При  ст.  Полотое , 

При  ст.  Сосковецъ, 

къ  лѣсному  складу. 

0,714 

Браницкій  . 

— 

170 

къ  хлѣбнымъ  мага¬ 
зинамъ  „Оппенгейма  “ 

0,673 

О-во  Варш.-Вѣн. 
дор . 

116 

При  ст.  Царицыно , 

къ  кирпичному  зав. 

При  ст.  Лодзь ,  къ 

0,714 

Логуновъ.  .  .  . 

— 

151 

При  постѣ  338 
версты,  къ  лѣснымъ 

складамъ  . 

0,714 

2 

342 

мануфактурной  фаб¬ 
рикѣ  . 

0,673 

Шайблеръ  .  .  . 

6 

496 

41 


Ко- 

Кто 

Глав¬ 

наго 

Ко- 

Кто 

Глав¬ 

наго 

Наименованіе. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

* 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Ораніен¬ 
баумъ ,  къ  пароход- 

Въ  1879  году. 

При  ст.  Либава , 

ной  пристани  .  .  . 

0,714 

• 

1 

209 

0,714 

Мартенсъ  и  Риге. 

309 

къ  хлѣбнымъ  амба- 

рамъ . 

— 

Итого  въ  1877  г. 

128 

144 

При  ст.  Бобрин¬ 
ская ,  къ  сахарному 

Въ  1878  году. 

заводу  . 

0,714 

гр.  Бобринскіе 

1 

336 

При  ст.  Рта,  къ 

0,714 

Таможен.  В-во  . 

210 

При  ст.  Бобрин¬ 
ская,  къ  сахарному 

таможенному  двору. 

5 

заводу  . 

0,714 

гр.  Бобринскіе  . 

1 

50 

При  ст.  Харьковъ, 

При  ст.  Бирзула, 

къ  сахарному  заво¬ 
ду  . 

0,714 

Акціонерн.  О-г.о. 

— 

401 

къ  амбарамъ  .  .  . 

0,714 

Удѣльное  В-во  . 

240 

При  пф.  Блохи ,  къ 
кирпичному  заводу, 

0,673 

О-во  Варш.-Вѣн. 

При  ст.  Серпуховъ, 
къ  мануфактурной 
фабрикѣ  . 

0,714 

Рябовъ  .... 

140 

„Влохи“  Келихена  . 

дор.  .  .  . 

— 

137 

При  ст.  Николаевъ , 
къ  хлѣбнымъ  амба- 

При  стан.  Влоц- 
лавскъ ,  къ  кирпично- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

340 

Кременчуг.  Ком. 

му  заводу  Боянчика. 

0,673 

дор . 

— 

рамъ  Кременчугск. 

Ком.  Банка  .... 

При  ст.  Александ- 

0,714 

Банкъ  .... 

126 

При  ст.  Ломоват- 
ка,  къ  шахтамъ  Аки- 
мова . 

0,714 

Акимовъ.  .  .  . 

325 

ровскій  заводъ ,  къ  за- 

воду  Демидова.  .  . 

0,714 

Демидовъ  .  .  . 

1 

72 

При  ст.  Луньевка, 

При  ст.  Левшино , 
къ  пристани  Деми- 

къ  складамъ  Деми¬ 
дова  . 

0,714 

Демидовъ  .  .  . 

— 

248 

дова . 

0,714 

Демидовъ  .  .  . 

— 

205 

При  ст.  Одинцево , 

При  ст.  Марычев- 

къ  кирпичному  за¬ 
воду  Шейнина .  .  . 

0,714  О-во  М.-Брест.  д. 

— 

143 

ка.  къ  хлѣбнымъ 

амбарамъ  Прохорова 

При  ст.  Москва , 

0,714 

Прохоровъ . 

164 

При  ст.  Втоклян- 
ная ,  къ  пф.  Маль- 

цева . 

0,429  Мальцев.  Т-во 

4 

275 

къ  дровянымъ  скла- 

дамъ . 

При  ст.  Ассъ,  къ  из- 

0,714 

О-во  М.-Брест.  д. 

1 

432 

При  ст.  Ііоюстъ, 
къ  Ивано  -  Сергіев- 

скому  заводу  .  .  . 

0,429  Мальцев.  Т-во  . 

2 

— 

вестко-  обжигатель- 

0,714 

Лимбертъ  .  .  . 

56 

нымъ  печамъ  .  .  . 

При  ст.  Радица ,  къ 

Брянское  Акц. 

Итого  въ  1879  г.  . 

— 

12 

406 

Орловско-Витебской. 

0,429 

О-во  .... 

3 

— 

При  ст.  Людиново, 

Въ  1880  году. 

къ  Жиздрѣ  и  Шах- 

0,429 

Мальцевск.  Т-во. 

32 

При  ст.  Прекульпъ , 

тамъ . 

къ  кирпичному  за¬ 
воду  . 

0,714 

Риге . 

103 

Итого  въ  1878  г.  . 

— 

.  .  .  .  .  . 

45 

303 

При  ст.  Устинов¬ 
на ,  къ  складу  гра¬ 
фини  Браницкой . 

Браницкая.  .  . 

— 

0,714 

220 

—  42  — 


Наименованіе. 


При  ст.  Бѣлая 
Церковь ,  къ  складу 
гр;  Браницкой  .  .  . 

При  ст.  -Кожанка , 
къ  сахарному заводу 

При  ст.  Тула ,  къ 
сахарному  заводу 

При  ст.  Шимскъ , 
къ  складу  Любац- 
каго . 

При  ст.  Цѣхйновъ, 
къ  сахарному  заводу 
„Цѣхановъ44  .  .  .  . 

При  ст.  Лодзь,  къ 
складу  каменнаго 
угля . 

При  ст.  Лодзь ,  къ 
складу  каменнаго 
угля  Ляндау  .  .  . 

При  пс.  Казиміръ , 
къ  каменноугольн. 
копямъ  „Казиміръ44. 

При  ст.  Туда-Гу- 
зовская,  къ  прядиль¬ 
ному  заводу  Руда. 

При  ст.  Домброва , 
къ  каменноугольной 
копи  Парижъ  .  .  . 

При  ст.  Домброва , 
къ  заводу  Гута  Пан¬ 
кова  . 

При  ст.  Сосковецъ , 
къ  желѣзопрокатно¬ 
му  заводу  Гульд- 
шинскаго . 

При  ст.  Сосковецъ, 
къ  прядильному  за¬ 
воду  Дитля  .... 

При  ст.  Сосковецъ , 
къ  цинкопрокатно¬ 
му  заводу  Эмма  .  . 

При  ст.  Сосковецъ , 
къ  стекольному  за¬ 
вода  „Эбштейна44 


Глав- 

Глав- 

Ко- 

Кто 

наго 

Наименованіе. 

Ко- 

Кто 

наго 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер. 

|саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Нов. -Бава¬ 
рія,  къ  пивоварен- 

Т-во  Новая-Ба- 

0,714 

Браницкая.  . 

— 

255 

ному  заводу  Новая 

Баварія . 

0,714 

варія . 

— 

302 

0,714 

Бранпцкій  .  .  . 

2 

342 

При  ст.  Царицынъ , 
къ  нефтяному  скла¬ 
ду  Т-ва  Нобель  . 

0,714 

Т-во  Нобель  . 

134 

0,714 

Терещенко.  .  . 

— 

270 

При  ст.  Жарьевка, 
къ  Марьевскимъ  ко- 

Марьевское  О-во. 

пямъ . 

0,714 

— 

206 

0,  500 

Любацкій  .  .  . 

197 

При  пс.  С. -Петер¬ 
бургъ,  къ  глухоозер¬ 
скому  цементы,  за- 

Глухооз.  цемент. 

0,714 

— 

250 

воду . 

0,714 

зав . 

237 

При  пс.  С. -Петер¬ 
бургъ,  къ  нефтяному 

Т-во  Нобель  .  . 

0,673 

Тешикъ  .... 

— 

362 

складу  Т-ва  Нобель. 

0,714 

380 

При  ст.  Батумъ , 
въ  артиллерійскій 

0,714 

Военное  В-во  . 

450 

0,673 

Ляндау  .... 

— - 

145 

городокъ  . 

2 

При  ст.  Куява ,  къ 

0,429 

Мальцев.  Т-во  . 

— - 

340 

заводу  Птичина  . 

6 

250 

0,714 

О-во  Варш.-Вѣн. 

Итого  въ  1880  г. 

— 

. 

22 

269 

0,673 

дор  ... 

— 

233 

О-во  Варш.-Вѣн. 

Въ  1881  году. 

0,673 

дор.  .  . 

1 

18 

При  ст.  Курманъ- 
Еемельчи,  къ  мага- 

0,673 

О-во  Варш.-Вѣн. 

449 

зинамъ  Дуранте  . 

0,714 

Дуранте .... 

— 

181 

дор . 

При  ст.  Новоселки. 
къ  слободѣ  Теткино 

20 

18 

0,714 

Терещенко.  .  . 

О-во  Варш.-Вѣн. 

0, 673 

дор . 

— 

146 

При  ст.  Гнивань, 
къ  сахарному  заво- 

і 

ДУ  . . 

0,714 

Ярошпнскій 

2 

10 

О-во  Варш.-Вѣн. 

При  ст.  Деражня , 

0,673 

дор . 

125 

къ  сахарному  скла¬ 
ду  Ярошинскаго  .  . 

0,714 

Ярошинскій  .  .  | 

— 

81 

О-во  Варш.-Вѣн. 

При  ст.  Дрезна ,  къ 

0, 673 

дор . 

— 

91 

складу . 

0,714 

Кузнецовъ  .  .  . 

-  1 

120 

При  ст.  Сыркево , 

О-во  Варш.-Вѣн. 

къ  лѣсной  дачѣ  .  . 

0,714' 

Лаврентьевъ  .  . 

4 

263 

0,673 

дор . 

264 

4В 


Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

вер. 

са  ж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Сейма,  къ 

При  тврн.  ст.  Са- 

• 

мельницѣ  . 

0,714 

Бугровъ  .  .  . 

1 

40 

ратовъ ,  къ  керосин. 

складу  Т-ва  Нобель. 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

215 

При  ст.  Прутковъ , 

къ  карандашному 

О-во  Варш.-Вѣн. 

При  ст.  Красное 

заводу  Маевскаго.  . 

0,673 

дор . 

— 

170 

Село  къ  писчебу- 

мажной  фабр.  Пе- 

При  ст.  Петро- 

чаткина  .  ... 

0,714 

Петаткинъ.  .  . 

— 

438 

ковъ ,  къ  паровой 

О-во  Варш.-Вѣн. 

мельницѣ  Кринса  . 

0,673 

дор . 

— 

50 

Прист.  Ивотъ,  къ 

заводу  „Ивотъ“  .  . 

0,429 

Мальцев.  Т-во  . 

17 

— 

При  ст.  Мерчикъ , 

къ  хлѣбнымъ  амба- 

При  ст.  Стоймя , 

рамъ  Духовскаго.  . 

0,714 

Духовской .  .  . 

— 

145 

къ  заводу  „Черня- 

тичи“  . 

0,429 

Мальцев.  Т-во 

3 

250 

При  ст.  Сулимъ , 

къ  желѣзодѣлатель- 

При  ст.  Стоймя , 

ному  зав.  Пасту- 

къ  заводу  Знеберг 

хова . 

0,  714 

Пастуховъ .  .  . 

2 

25 

скаго  . 

0,429 

Мальцев.  Т-во 

2 

250 

При  пс.  Орелъ ,  къ 

нефтяному  складу 

Итого  въ  1881  г. 

— 

61  260 

товарищества  Но- 

бель . 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

310 

При  ст.  Мотови- 

Въ  1882  году. 

лиха,  къ  орудійному 

Главн.  Артилл. 

При  ст.  Полоцкъ , 

заводу  . 

0,714 

Управленіе  .  . 

— 

100 

къ  нефтяному  складу 

0,714 

Шикъ . 

— 

105 

При  ст.  Губаха , 

При  ст.  Витебскъ, 

къ  каменноуголь- 

къ  керосин,  складу. 

0,714 

Коганъ  .... 

— 

130 

нымъ  копямъ  Люби- 

мова . 

УЗК. 

Любимовъ  .  .  . 

1 

240 

При  ст.  Старый- 

Куялъникъ,  къ  соля- 

При  ст.  Алексан- 

нымъ  промысламъ  . 

0,714 

2 

26 

дровскій  заводъ ,  къ 

кирпичному  зав.  Са- 

При  ст.  Москва , 

винцева  . 

УЗ  к. 

Савинцевъ  .  .  . 

— 

163 

къ  нефтяному складу 

0,714 

Т-  о  Нобель  .  . 

— 

240 

При  ст.  Березня- 

При  ст.  Люблинъ, 

ки ,  къ  солеварнѣ 

къ  паровой  мельни- 

Любимова  .  .  .  •  . 

0,  714 

Любимовъ  .  . 

— 

423 

цѣ  „Косьминскъ“  . 

0,714 

— 

135 

При  ст.  Левшино , 

При  ст.  Москва , 

къ  пристани  Ала- 

Алапаевскіе  гор. 

товарн .,  къ  вальце- 

паевскихъ  заводовъ 

0,714 

зав,  ..... 

— 

269 

вой  мельницѣ  .  .  . 

0,714 

Башкировъ.  .  . 

— 

124 

При  пс.  Фарфоров- 

При  ст.  Прутковъ , 

скій ,  къ  пивоварен- 

къ  желѣзному  заво- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

ному  заводу  Вѣна.  . 

0,714 

Т-во  зав.  Вѣна  . 

1 

216 

ду  Рудницкаго.  .  . 

0,673 

дор . 

— 

163 

При  ст.  Прага ,  къ 

При  ст.  Домброва , 

стекляннымъ  заво- 

къ  каменноугольной 

О-во  Варш.-Вѣн. 

дамъ  Шольца  .  . 

0,714 

Шольцъ  и  К0  . 

— 

218 

копи  ;;3агурже“  .  . 

0,673 

дор . 

3 

35 

При  ст.  Беково ,  къ 

При  ст.  Домброва, 

хлѣбнымъ  складамъ 

• 

къ  цинковому  заво- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

Плотицына  .... 

0,714 

Плотицынъ.  .  . 

65 

ду  Полунина.  .  .  . 

0,673 

дор . 

43 

44 


Глав- 

Глав-  1 

Ко- 

Кто 

пято 

Наименованіе. 

Ко- 

Кто 

наго 

Наименованіе. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

вер.  с 

.аж. 

вер.  с 

аж. 

При  пф.  Бендинъ, 
къ  печамъ  для  обжи- 

0-во  Варш.-ВѢн. 

Въ  1883  году. 

При  ст.  Бѣжииа 

і 

ганія  извести  .  •  • 

3, 673 

дор . 

1.15 

При  пф.  Гзихофъ, 

къ  каменноугольной 

къ  рельсопрокатно¬ 
му  заводу  Брянскаго 

3,714 

Брянское  О-во  . 

134 

0-во  Варш.-ВѢн. 

1 

105 

Общества  .... 

копи  „Фанни “  •  •  • 

0, 673 

дор . 

При  ст.  Сивашъ , 

При  ст.  Крюковъ , 
къ  каменоломнѣ  Ли- 

187 

къ  солянымъ  про¬ 
мысламъ  . 

0,714 

Чоигарск.  Т-во. 

4', 

423 

зенгевича  ... 

0,714 

Лизенгевичъ  .  . 

При  ст-  Деконская, 

При  ст.  Грушевка , 
къ  руднику  Кошкина 

0,714 

Кошкипъ  .  .  . 

1 

259 

къ  Брянцевскимъ 

солянымъ  амбарамъ 

0,714 

Брянцевск.  О-во. 

1! 

175  | 

При  ст.  Царицынъ , 
къ  нефтяному  складу 

Т-во  Лебедь  .  . 

97 

При  ст.  Зарѣчная , 
къ  лѣсной  пристать 

0,714 

Максимовъ  .  . 

155 

Т-ва  Лебедь  .... 

0,714 

При  ст.  Либава , 

При  пс.  Голубовка , 
къ  пристани  Уман- 

Уманское  Т-во  . 

486 

къ  гвоздильному  за- 
воду . 

0,714 

Беккеръ.  .  .  • 

— 

204 

скаго  товарищества 

0,714 

При  ст.  Либава, 

Прист.  Калуш ,  къ 
керосиновому  складу 

къ  хлѣбнымъ  амба¬ 
рамъ . 

0,714 

Пухертъ.  .  .  . 

73 

братьевъ  Нобель  .  • 

0,714 

бр.  Нобель.  .  . 

19/ 

При  ст.  Бердичевъ , 

При  ст.  Тула ,  къ 
керосиновому  скла¬ 
ду  братьевъ  Нобель 

0,714 

бр.  Нобель.  .  . 

— 

197 

къ  керосиновому 

складу  . 

При  ст.  Клеванъ , 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

461 

При  ст.  Тула ,  къ 

Главы.  Артилл. 

68 

къ  ст.  Степань . 

0,714 

60 

60 

патронному  заводу  . 

0,714 

Управленіе  .  . 

При  ст.  Осовецъ , 

При  ст.  Тверь ,  къ 
мельницѣ  братьевъ 

бр.  Коняевы  . 

92 

къ  Старо-Осовецкой 
крѣпости  .... 

0.714 

Воен.  Минпстер. 

1 

249 

Коняевыхъ  .... 

0,714 

При  т.  п.  Маха- 

При  ст.  Красное 
Село ,  къ  лѣсному 

Остаповъ  .  .  . 

176 

ринцы  къ  сахарному 
заводу  . 

0,714 

Махарпнецкое 
Т-во . 

3 

188 

двору  Остапова  .  • 

0,714 

При  ст.  Климовка , 

При  ст.  Семибра¬ 
тово ,  къ  мельницѣ 

і  Вахрамѣевъ  .  . 

42С 

къ  механическому 
заводу  . 

Московское  Т-во. 

— 

233 

Вахрамѣева  .  .  •  • 

0,7Ь 

При  ст.  Москва , 

При  ст.  Караба- 
ново ,  къ  фабрикѣ  то¬ 
варищества  Варано- 
,  выхъ . 

къ  гвоздильному  за- 
воду . 

0,714 

1,  Гужонъ  .... 

1 

145 

0,7Ъ 

і  Т-во  Барановых! 

э  С 

1  Ш 

При  ст.  Баскун- 

чакъ,  къ  солянымъ 

При  ст.  Харцызскъ 

’  0,71 

Русско-Донецкоі 

4 

и 

1  25( 

промысламъ  Ліано- 

Ліанозовъ  .  .  . 

1 

40 

Макѣевская  вѣтвь  . 

і  О-во . 

зова  .  . 

При  ст.  Таганрогъ 

При  ст.  Москва 
къ  нефтяному  скла- 

къ  городскимъ  кла- 
довымъ . 

0,71 

4  г.  Таганрогъ.  . 

зек 

)  ду  Товарищества 

Нобель . 

0,71 

4  Т-во  Нобель  .  . 

— 

239 

Итого  въ  1882  г. 

— 

. 

і 

3' 

г  із! 

45 


1 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ, 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  пф.  Якторовъ , 

При  ст.  Царицынъ , 

къ  бѣлильному  за- 

къ  нефтяному  скла- 

воду  Гилле  и  Дит- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

ду  бр.  Меркульевыхъ 

0,714 

бр.  Меркульевы. 

— 

165 

триха . 

0,673 

дор . 

— 

230 

При  ст.  Чусовская , 

При  пф.  Блетпо , 

къ  желѣзному  заво- 

къ  джуто-прядиль- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

ду  Камскаго  общ. 

0,714 

Камсйое  О-во  . 

2 

364 

ному  заводу  Блегино 

0, 673 

дор . 

— 

142 

При  ст.  Прага,  къ 

При  пф.  Гзихофъ , 

складу  керосина 

къ  заводу  паровыхъ 

О-во  Варш.-Вѣн. 

Дембо  и  Коганъ  .  . 

0,714 

Дембо  и  Коганъ. 

— 

164 

котловъ  Фицнера.  . 

0, 673 

дор . 

— 

177 

При  ст.  Баранове , 

При  пф.  Гзихофъ , 

къ  фабрикѣ  Соко- 

къ  прокатному  заво- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

ЛОВЯ . . 

0,714 

Соколовъ  .  .  . 

— 

245 

ду  Катаржина  .  .  . 

0, 673 

дор . 

— 

196 

При  ст.  Прение- 

При  пф.  Гзихофъ , 

тое ,  къ  складу  Фа- 

къ  паровой  мельни- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

лилѣева  . 

0, 500 

Фалилѣевъ  .  .  . 

— 

120 

цѣ  „Сельце"  .  .  . 

0,673 

дор . 

— 

93 

При  ст.  Ясинова- 

При  ст.  Сосковецъ , 

тая,  къ  Макѣев- 

къ  каменноугольной 

О-во  Варш.-Вѣн. 

скимъ  шахтамъ.  .  . 

0,714 

бр.  Иловайскіе. 

13 

266 

копи  „Челядзь“ 

0, 673 

дор . 

1 

476 

При  ст.  Деконская, 

При  ст.  Сосковецъ , 

къ  солянымъ  Шах- 

къ  желѣзо-прокат- 

тамъ . 

0,714 

Французов.  О-во. 

1 

430 

ному  заводу  „Меле- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

вице"  . 

0,673 

дор . 

— 

159 

При  ст.  Геве.ѣ,  къ 

пакгаузу  Виганта  . 

0,5 

Вигантъ.  .  .  . 

— 

59 

При  ст.  Сосковецъ , 

къ  заводу  Рейхера 

О-во  Варш.-Вѣн. 

и  К° . 

0,673 

дор . 

— 

56 

Итого  въ  1883  г. 

— 

105 

58 

При  ст.  Сосковецъ, 

къ  прокатному  за- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

воду  „Пушкинъ/.  . 

0,673 

дор . 

— 

141 

Въ  1884  году. 

При  ст.  Нов -Ба- 

варія,  къ  шерстобит- 

При  ст,  Куртен- 

ному  заводу  Т-ва 

юфъ ,  къ  гипсовымъ 

Алексѣева  . 

0,714 

Алексѣевъ.  .  . 

— 

347 

ломкамъ  . 

0, 643 

Цельма  и  Бемъ. 

3 

250 

При  ст.  Казанка 

При  ст.  Крейц- 

на  каменноломнѣ 

буріъ,  къ  керосино- 

Лизенгевича  .... 

0,714 

Лизенгевичъ  .  . 

2 

320 

вому  складу  .... 

0,714 

Эльяшевъ  .  .  . 

— 

53 

При  ст.  Гуты ,  къ 

При  ст.  Болъдераа , 

сахарному  заводу 

къ  керосиновому 

Даубертъ  и  Ян- 

Гутанскаго  Т-ва  .  . 

0,714 

Гутанское  Т-во. 

— 

87 

складу . 

0,714 

зенъ . 

222 

При  ст.  Домнино , 

При  ст.  Болъдераа , 

къ  нефтяному  скла- 

къ  лѣсопильному 

ду  Товарищ.  Нобель 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

365 

заводу  . 

0,714 

ПІапиро  .... 

96 

При  ст.  Царицынъ , 

При  ст.  Мюлыра- 

къ  нефтяному  скла- 

бенъ ,  къ  фабрикѣ 

ду  товарищ.  Нефть. 

>  і 

1 

0,714 

Т-во  Нефть  .  . 

177 

красокъ . 

0,714 

Дюбоскъ.  .  .  . 

458 
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Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Рославль , 

При  ст.  Пущино, 

къ  керосиновому 

къ  нефтяному  скла- 

складу  Т-ва  Нобель. 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

40 

ду  Камелова  .... 

0,714 

Кямеловъ  .  .  . 

— 

149 

При  ст.  Людинка , 

При  ст.  Пущино , 

къ  лѣсной  дачѣ  . 

0,714 

Дедневъ  .... 

12 

— 

къ  складу  Товари- 

1 

щества  Нефть  .  . 

0,714 

Т-во  Нефть  .  . 

184 

При  ст.  Еубан- 

ская ,  къ  винокурен- 

При  тврн.  ст.  Ба- 

ному  заводу  .  .  . 

0,714 

ІІГтейнгель.  .  . 

3 

127 

тут,  къ  нефтяному 

складу  Гольдлюста. 

0,714 

Гольдлюстъ  .  . 

— 

217 

При  ст.  Нѣжинъ, 

къ  керосиновому 

При  ст.  Балтіи- 

складу  . 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

67 

скій  Портъ,  къ  пак- 

гаузу  Тимофеева.  . 

0,714 

Тимофеевъ.  .  . 

— 

249 

При  ст.  Голендры , 

къ  сахарному  за- 

При  ст.  Вологда , 

воду . 

0,714 

Поповскій  .  .  . 

1 

420 

къ  складу  Булычева'. 

0, 500 

Булычевъ  .  .  . 

— 

25 

При  ст.  Клеванъ, 

При  ст.  Коренево, 

къ  лѣсопильному  за- 

къ  керосиновымъ 

воду . 

0,714 

Оржевскій  .  .  . 

2 

486 

складамъ.  .  . 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

64 

ГТритп.  Вѣлополье , 

При  ст.  Волга,  къ 

къ  магазин,  сахарн 

костеобжигательно- 

О-во  М.-В.-Рыб.: 

завод.  Махаринец- 

Махаринецкое 

му  заводу  . 

0,500 

зав . 

— 

22 

каго  Т-ва  ... 

0,714 

Т-во . 

— 

142 

При  ст.  Карпа- 

При  ст.  Люблинъ , 

ватка ,  къ  металлур- 

О-во  Криворот. 

къ  паровой  мельни- 

гическому  заводу.  . 

0,714 

РУД'ь . 

189 

цѣ  „Паперня^  .  .  . 

0,714 

1 

250 

При  ст.  Стрже- 

Итого  въ  1884  г. 

. 

34 

394 

мѣшицы ,  къ  камен- 

ноугольн.  копи  Ка- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

. 

зиміръ . 

0,673 

Дор . 

3 

15 

Въ  1885  году. 

При  ст.  Кобеляки , 

При  ст.  Двинскъ , 

къ  хлѣбнымъ  амба- 

къ  нефтяному  скла- 

Двннско-Витеб- 

рамъ  Крем.  Коммер- 

Кременчуг.  Ком. 

ДУ . 

0,714 

ская  дор.  .  .  . 

— 

97 

ческ.  Банка  .... 

0,714 

Банкъ  .... 

— 

92 

При  ст.  Витебскъ , 

При  ст.  Нахиче- 

къ  керосиновому 

І 

вань ,  къ  нефтяному 

складу . 

0,714  Т-во  Ноое.іь  .  . 

— 

44; 

складу  Товарищ. 

і 

Нобель  . 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

120 

При  ст.  Людинка , 

къ  лѣсной  дачѣ  . 

0,714  Золотницкій  .  . 

1 

450 

При  ст.  Шахтная , 

къ  рудникамъ  Вейр- 

При  ст.  Харьковъ , 

манъ  и  К0 . 

0,714 

Вейрманъ  и  К0. 

— 

420 

къ  кафельному  за- 

• 

воду . 

0,714 

Бергенгепмъ  .  . 

— 

112 

При  ст.  Левшино , 

> 

къ  пристани  Сысерт- 

При  пс.  Михай- 

скаго  Горнаго  за- 

Сысертскій  горе. 

ленки ,  къ  сахарному 

вода . 

0,714 

заводъ  .... 

— 

301 

заводу . 

0,714 

Терещенко.  .  . 

2 

351 

При  ст.  Батраки , 

При  ст.  Обира- 

1 

къ  складу  Т-ва  бр. 

ловка ,  къ  кирппчно* 

к. 

1 

Меркульевыхъ  .  .  . 

1 

0,714 

бр.  Мсркульевы. 

236 

му  заводу  . 

0.714 

Миловановъ  .  . 

3 

12: 
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Наименованіе. 


Ко¬ 


лея. 


Кто 

владѣлецъ. 


Наименованіе. 


При  ст.  Прага,  къ 
нефтяному  складу 
Т-ва  Нобель  .  .  .  |0,673 

При  ст.  Прага,  къ 
нефтяному  складу 
Т-ва  Нобель  .  .  .  |0,7і4 

Припф.  Повонзки , 
къ  нефтяному  скла-  . 
ду  Т-ва  Нобель  .  |0,673 

При  пф.  Повонзки , 
къ  нефтяному  скла-  , 
ду  Т-ва  Нобель  .  .  р,б?з 


Т-во  Нобель  .  . 


Боровскій  . 


При  ст.  Москва , 
къ  нефтяному  скла¬ 
ду  Т-ва  Нобель  .  .  |0, 714 

При  ст  Бѣльцы , 
къ  нефтяному  скла-  . 

ДУ  Боровскаго  .  .  .  р,7Н 

При  ст.  Смороди- 
Щ  къ  сахарному  за-  ,  , 

воду  Кенига  ,  |0, 714  Кенигъ  . 

При  ст.  Левшино , 
къ  керосиновому 
складу  Т-ва  Но¬ 
бель  .... 


(О,  714 

При  ст.  Левшино , 

<ъ  керосиновому 
жладу  Шитова  .  ІО,  714 

При  ст.  Батраки, 
гь  нефтяному  скла-  ■ 

«У  Савинкова  .  ІО,  714 

При  ст.  Батраки , 
ъ  нефтяному  скла-  . 

У  Т-ва  Нобель  .  .  |0,7і4 

При  тврн.  ст.  Ба- 
іумъ,  къ  нефтяному 

<ЛаДУ . [О,  714 

При  тврн.  ст.  Ба¬ 
умъ,  къ  нефтяному 
сладу  Шибаева  и 

•  •  10,714 


Т-во  Нобель  . 


Т-во  Нобель 


Т-во  Нобель  .  .  — 


Т-во  Нобель  . 


255 


280 


220 


При  ст.  Баку ,  къ 
нефтяному  складу 
Бульфруа  и  К0.  .  [о,  714 

При  ст.  Баку,  къ 
керосиновому  заво¬ 
ду  Шибаева  и  К0.  [0,714 

При  ст.  Бапнярка , 
къ  сахарному  заво- 

ДУ .  10,  7]  4 


Бульфруа  и  К0. 


Шибаевъ  и  К0  . 


Капустянскій. 


При  ст.  Баку ,  къ 
керосиновому  скла- 
131  ДУ . 0,714 


—  651 


50 


—  302 


278 


253 


Итого  въ  1885  г.  — 


Т-во  Нобель 


Щитовъ .  .  . 


Савинковъ 


Т-во  Нобель 


Касп.-Черн.  неф- 
тян.  О-во  .  . 


1 


107І 


400 


308 


255 


229 


При  тврн.  ст.  Ба¬ 
умъ ,  къ  нефтяно- 
складу  „Кчнито“  10, 714 


Шибаевъ  и  К0 


147 


314 


Въ  1886  году. 

При  ст.  Курменъ- 
Бемелъчи,  къ  паровой 
МеЛЬНИЦѢ .  0,714 

При  ст.  Либава,  къ 
керосиновымъ  скла¬ 
да115 . |0,  714 

При  пс.  Одесса- 
Застава ,  къ  артил¬ 
лерійскимъ  складамъ  |о,  714 

При  и.ст.Браиловъ, 
къ  сахарному  заводу  |о,  714 

При  пс.  Одесса- 
Пересыт ,  къ  керо¬ 
синовому  складу  .  .  [о,  7і4 


21  11 


Шрейдеръ  .  . 


Т-во  Нобель  .  . 


Главк.  Артилл. 
Управленіе  .  . 


кн.  Горчаковыхъ, 


113 


295 


265 


447 


При  ст.  Москва, 
къ  складу  торговаго 
дома  Вогау  ....  Іо  714 


Рус.  О-во  Нар. 
н  Торг.  .  .  . 


-  240 
4  166 


1 


Вогау  . 


При  ст.  Домброва- 
Горная ,  къ  желѣзно-  ,  , 

му  заводу  Банкова  .  [о, 714  Банковъ. 

При  ст.  Островецъ, 
къ  сахарному  заво-  , 

ДУ  „Ченстоцице“.  .  0,7і4 

При  ст.  Островецъ , 
къ  желѣзному  заво-  . 

ДУ  „Климкевичъ"  .  [0,714 


134 


350 


185 


160 


196 


48 


Глав- 

Глав- 

Ко- 

Кто 

наго 

Ко- 

Кто 

наго 

Наименованіе. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Лазы ,  къ 

При  ст.  Жлобинъ , 

цементному  заводу 

О-во  Варш.-Вѣн. 

къ  сѣнопресоваль- 

Главн.  Интенд. 

Высока . 

0,673 

дор . 

2 

50 

ному  заведенію  .  . 

0,714 

Управленіе  .  . 

— 

272 

При  ст.  Алмазная, 
къ  шахтамъ  Алмаз- 

При  пс.  О  баровъ, 
къ  Шпановскому  са- 

наго  Общества.  .  . 

0,714 

Алмазное  О-во. 

8 

44 

харному  заводу  .  . 

0,714 

ІПпановскій  .  . 

484 

При  п.ст.  Обухове , 

При  ст.  Серпуховъ , 

къ  Обуховскому  ста- 

О-во  Обуховск. 

къ  керосиновому 

Шибаевъ  .  .  . 

лелитейному  заводу. 

0,714 

завода  .... 

2 

435 

складу  . 

0,714 

— 

221 

При  ст.  Рѣпица, 

При  ст.  У  садъ,  къ 

къ  сѣнопресоваль- 

фабрикѣ  Никольской 

ному  заводу  Макдо- 

мануфактуры.  .  .  . 

0,714 

2 

210 

нальда . 

0,714 

Макдональдъ.  . 

"  ■■ 

489 

При  ст.  Андрѣевъ, 

При  тов.  ст.  Ба- 

къ  мануфактурному 

шумъ,  къ  нефтяному 

складу  Вергейма  .  . 

0,714 

— 

26 

складу  Рихнера  .  . 

0,714 

Рихнеръ.  .  .  . 

111 

При  ст.  Опочио , 

При  ст.  Тура ,  къ 

къ  известково  обжи- 

складу  Игнатовскаго 

0,714 

Пгнатовскій  .  . 

— 

103 

гательнымъ  печамъ. 

0,714 

122 

При  постѣ  Кудряв- 

При  ст.  Куновъ ,  къ 

ка ,  къ  солянымъ  шах- 

пф.  Островскаго  гор- 

тамъ  . 

0,714 

Французск.  О-во. 

1 

225 

наго  завода  .... 

0,714 

Остров.  Горн.  зав. 

— 

125 

При  ст.  Плато- 

При  пф.  Гзихофъ , 

О-во  Варш.-Вѣн. 

ковка,  къ  мельницѣ. 

0,714 

Слободской.  .  . 

— 

97 

къ  прядильному  за- 

воду  „Шена“  .  . 

0,073 

дор . 

— 

125 

Итого  въ  1886  г. 

— 

. 

25 

393 

При  ст.  Николаевъ , 
къ  ст.  Рус.  О-ва  Па- 

Рус.  О-во  Пар. 

роход.  и  Торговли 

0,714 

и  Торг.  .  .  . 

387 

Въ  1887  году. 

При  ст.  Асхабадъ , 

къ  керосиновому 

Закаспійская  ж. д. 

При  ст.  Жюлъхра- 

складу  Каспій  .  . 

0,714 

1 

47 

бенъ ,  къ  фарфоровой 
фабрикѣ  .  ... 

0,714 

Эссенъ  .... 

— 

150 

При  ст.  Тквибули, 
къ  каменноугольной 

Новосельскій .  . 

450 

При  ст.  Жюлъгра- 
бенъ ,  къ  ультрамари¬ 
новой  фабрикѣ.  . 

0,714 

Іеверкусъ  .  .  . 

— 

162 

копи  Новосельскаго 

При  ст.  Баку ,  къ 

0,714 

2 

157 

нефтяному  складу 

При  ст.  Полоцкъ , 

Казимова . 

0,  714 

Казимовъ  .  .  . 

1 

къ  нефтяному  скла¬ 
ду  . 

0,714 

Эпштейнъ  .  .  . 

— 

78 

При  ст.  Баку,  къ 
керосиновому  заводу 

73 

При  ст.  Ступки, 

Товарищ.  Нобель  . 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

1 

къ  солянымъ  шах- 

тамъ  Г  олландскаго 

При  ст.  Ревель ,  къ 

О-ва . 

0,714 

Голландск.  О-во. 

— 

436 

пакгаузу  Левино- 

85 

вича . 

0,714 

Певпновпчъ  .  . 

— 

При  ст.  Бахмутъ , 

При  ст.  Кайдаки , 

къ  солянымъ  амба- 

рамъ  Скараманча.  . 

0,714 

Скараманчъ  .  . 

325 

къ  Александровско¬ 
му  заводу  . 

0,714 

Брянское  О-во  . 

1 

465 

-  49 


Наименованіе. 


При  ст.  Кай д аки, 
къ  Александровско¬ 
му  заводу  .  . 


Итого  въ  1887  г. 


Въ  1888  году. 

При  ст.  Рта,  къ 
керосиновому  скла¬ 
ду  Т-ва  Нобель  .  . 

При  ст.  Сальково, 
къ  солянымъ  про¬ 
мысламъ  . 

При  не.  Вѣльскъ , 
къ  солянымъ  про¬ 
мысламъ  .  . 

При  ст.  Севасто¬ 
поль,  къ  паровой 
мельницѣ  . 

При  ст.  Ковель , 
къ  Повурскимъ  лѣс¬ 
нымъ  дачамъ  .  .  . 

При  ст.  Проску- 
ровъ ,  къ  сахарному 
заводу  Маньковска- 
го  .  .  .  . 


При  пф.  Чесмен¬ 
ская,  къ  городскимъ 
бойнямъ  . 

При  ст.  Костере- 
во ,  къ  складу  Косте- 
рева . 

При  ст.  Варш.- Об¬ 
водная,  къ  газовому 
заводу  „Чисте“  .  . 

При  ст.  Варш.-Об- 
водная,  къ  газовому 
заводу  „Чисте“  .  . 

При  ст.  Москва , 
тврн.,къ  складу  Т-ва 
бр.  Поповыхъ  .  .  . 

При  раз.  Ключе , 
къ  платформѣ  Об¬ 
щества  гр.  Ренарда. 


\ 

\ 

Глав- 

Глав- 

Ко- 

Кто 

наго 

Наименованіе. 

Ко- 

Кто 

наго 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  пс.  Нивки ,  къ 
пф.  Сосновицкаго 

0,714 

Брянское  О-во  . 

480 

Общества  .... 

При  пс.  Кельне ,  къ 

0,714 

Сосновицк.  О-во. 

231 

17 

380 

платформѣ  „Графъ 

Ренардъ“  . 

0,714 

1 

125 

При  пс.  Казиміръ , 

къ  каменноугольной 
копи  „Казиміръ“  . 

0,714 

— 

192 

0,714 

Риго-Двинская 
дор . 

— 

139 

При  ст.  Макси¬ 
мовна,  къ  сахарному 
заводу  Кенига .  .  . 

0,714 

Кенигъ  .... 

143 

0,714 

Сальковъ  .  .  . 

— 

350 

При  ст. Царицынъ, 
къ  нефтяному  скла¬ 
ду  Артемьева  .  .  . 

0,714 

Артемьевъ.  .  . 

_ 

96 

0,714 

Афанасопуло. 

— 

51 

При  ст. Царицынъ, 
къ  нефтяному  скла¬ 
ду  Тагіева . 

0,714 

Тагіевъ  .... 

163 

0,714 

— 

142 

При  ст.  Пущино, 
къ  нефтяному  скла¬ 
ду  Жукова  .  .  . 

0,714 

Жуковъ  .... 

_ 

301 

0,  714 

Сагатовскій  и  К0. 

30 

250 

При  ст.  Аму- 
Дарья,  къ  керосино- 

0,714 

Закаспійск.  ж.  д. 

— 

154 

вому  складу  „  Кас¬ 
пій  “ . 

0,714 

Мапьковскій .  . 

116 

При  ст.  Самар- 

кандъ ,  къ  керосинов, 
складамъ  „Каспій11. 

0,714 

Закаспійск.  ж.  д. 

— 

74 

0,714 

г.  Москва  .  .  . 

1 

365 

При  ст.  Самар- 

кандъ ,  къ  складамъ 
Общества  Кавказъ 

О-во  Кавказъ  и 

и  Меркурій  .... 

0,714 

Меркурій.  .  . 

— 

175 

0,714 

Костеревъ  .  .  . 

28 

При  ст.  Добру шъ, 
къ  писчебумажной 
фабрикѣ  Паскевича. 

0,714 

Паскевпчъ.  .  . 

1 

367 

0,673 

1 

187 

При  ст.  Ляки,  къ 
заводу  Хурсаки  и 
Гизи . 

0,714 

Хурсаки  и  Гизи. 

135 

0,714 

— 

473 

При  тврн.  ст.  Во¬ 
тумъ,  къ  нефтяному 

Касп.-Черн.  неф- 

121 

складу  . 

0,714 

тяп.  О-во .  . 

— 

0,714 

бр.  Поповы  .  . 

— 

275 

При  ст.  Батумъ, 

къ  нефтяному  скла¬ 
ду  Мирзоева  .*  .  .  . 

0,714 

Мирзоевъ  .  .  . 

— 

122 

0,714 

гр.  Ренардъ  .  . 

— 

132 

50 


Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ, 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

сі  * 

Гл 

ш 

цу 

вер.  | 

сан;. 

вер.| 

При  сг.  Батумъ, 

При  ст.  Волжская, 

■ 

къ  нефтяному  скла- 

къ  лѣсной  пристани 

ду  Таирова  .... 

0,714 

Таировъ.  .  .  . 

491 

Максимова  .... 

0,714 

Максимовъ.  .  . 

- 

При  ст.  Баку ,  къ 

При  ст.  Бѣлая,  къ 

1 

нефтяному  складу, 

Радоковскимъ  шах- 

Альбрехта  . 

0,714 

Альбрехтъ.  .  . 

— 

274 

тамъ . 

0,714 

Радоковскій  .  . 

7 

При  ст.  Иваново , 

При  ст.  Вижай , 

къ  нефтяному  скла- 

къ  платформѣ  наел. 

ду  бр.  Кузнецовыхъ. 

0,714 

бр.  Кузнецовы  . 

— 

240 

Яковлевыхъ  .... 

0,714 

наел.  Яковлева. 

При  ст.  Щегловка , 

При  ст.  Невьянскъ , 

къ  каменноуголь- 

Богодуховское 

къ  Невьянскому  зав. 

0,714 

2 

нымъ  шахтамъ .  .  . 

0,714 

Т-во . 

2 

484 

При  ст.  Бухара , 

При  ст.  Тура ,  къ 

къ  керосиновымъ 

складу  Игнатовска- 

складамъ  „Каспій". 

0,714 

Закаспійская  д. 

— » 

го . 

0,714  Игнатовскій  .  . 

— 

292 

1 

При  ст.  Бухара , 

♦ 

! 

При  ст.  Батумъ , 

къ  под.  пути  Сару- 

въ  Михайловскую 

ханова . 

0,714 

Закаспійская  д. 

— 

крѣпость . 

0,714  Военное  В-во  . 

— 

427 

При  тврн.  ст.  Ба- 

шумъ,  къ  нефтяному 

Итого  въ  1888  г.  . 

— 

50 

115 

складу  Т-ва  Нобель. 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

При  ст.  Батумъ , 

Въ  1889  году. 

къ  нефтяному  скла- 

ду  Т-ва  Нобель  .  . 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

— 

При  ст.  Ташнашъ , 

къ  солянымъ  про- 

При  ст.  Тритуз- 

мыслямъ . 

0,714 

Мышковскій  .  . 

— 

85 

пая ,  къ  Каменскому 

заводу  . 

0,714 

Днѣпровск.  О-во. 

— 

При  ст.  Корсунь , 

къ  складу  кн.  Ло- 

При  ст.  Мушке- 

пухина . 

0,714 

Лопухинъ  .  .  . 

ПО 

тово ,  къ  рудникамъ. 

0,71.4 

Рыковскій  .  .  . 

2 

При  ст.  Воронце- 

При  тврн.  ст.  Ба- 

во  -  Городище ,  къ 

тут ,  вѣтвь  воен- 

складу  гр.  Браниц- 

наго  вѣдомства  .  . 

0,714 

Военное  В-во  . 

— 

кой . 

0,714 

Браницкая.  .  . 

197 

При  ст.  Коренево , 

Итого  въ  1889  г.  . 

24 

къ  мельницѣ .... 

0,714 

Рыловниковъ.  . 

4 

189 

При  ст.  Тростя- 

нецъ- Подольскій,  къ 

Въ  1890  году. 

тростянецкимъ  са- 

О-во  Юго-Запад.. 

хари,  завод . 

0,714 

ж.  д . 

і 

385 

При  ст.  Озеро, 

вѣтвь  Храповицкаго 

0,714 

Храповицкій .  . 

28 

При  пф.  Гзихофъ , 

къ  заводу  Химиче- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

При  ст.  Усьва,  къ 

скихъ  издѣлій  .  .  . 

0,67с 

дор . 

— 

95 

платформѣ  Демидова 

0,714 

Демидовъ  .  .  . 

— 

При  ст.  Буди ,  къ 

При  ст.  Елецъ,  къ 

фарфоровому  заво- 

Элеватору  Елецкаго 

ду  Кузнецова  .  .  . 

0,714 

Кузнецовъ  .  .  . 

168 

земства . 

0,  714 

г.  Елецъ.  .  .  . 

51 


— -  - 

— 

- -  - 

Глав- 

Кто 

Глав- 

Ко- 

Кто 

наго 

Ко- 

наго 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер.  с 

аж. 

вер.  с 

аж. 

При  ст.  Лѣсная , 
<ъ  заводу  Воронцо- 
зо-Вельяминова  .  . 

При  ст.  Домброва,  1 

0-во  Варш.-Вѣн. 
дор . 

0,714 

Зоронцовъ-Вель- 
яминовъ  .  .  . 

Г 

572 

къ  каменноугольной 
копи  „флора“  .  .  .  ( 

1,673 

1  4 

522 

При  ст.  Долларъ, 
чъ  мѣдно-плавиль- 

При  ст.  Сосковецъ , 
къ  каменноугольной 

0,673 

О-во  Варш.-Вѣн. 

О 

238 

ному  заводу  Сименса 

0,714 

Зименсъ.  .  .  . 

173 

копи  „Сатурнъ14  .  . 

дор . 

о|і 

При  ст.  Вотумъ , 

При  ст.  Царицынъ , 

къ  нефтяному  скла¬ 
ду  Мантащева  . 

0,714 

Мантащевъ  .  . 

126 

къ  нефтяному  скла¬ 
ду  Лапшина  .  .  . 

0,714 

Лапшинъ  .  .  . 

77 

При  ст.  Поти,  къ 

При  ст.  Лиси- 

хлѣбному  амбару 

Туркіани . 

0,714 

Туркіани  .  .  . 

— 

155 

чанскъ,  къ  заводу 
Любимова  и  К0.  .  . 

0,714 

Любимовъ  и  К0. 

472 

При  ст.  Вотумъ , 
къ  керосиновому  за¬ 
воду  Бакинскій  Стан- 

Бакинскій  Стан- 

120 

При  ст.  Алексинъ, 
къ  чугунно-литейно- 
му  заводу  . 

0,714 

О-во  Моек.  Горн, 
заводовъ  .  . 

2 

485 

дартъ . 

0,714 

дартъ  .... 

При  ст.  Самара, 

При  ст.  Москва , 
къ  товарнымъ  скла- 

Крестовниковъ  . 

65 

къ  нефтяному  скла¬ 
ду  Т-ва  Нобель  .  . 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

56 

дамъ  Крестовникова 

0,714 

При  ст.  Уфа,  къ 

При  ст.  Мытищи , 
къ  кирпичному  за- 

Герасимовъ  .  . 

1 

196 

складу  купца  Щи- 
това . 

0,714 

Шитовъ  .... 

— 

86 

воду  Герасимова  .  . 

0,714 

При  ст.  Уфа,  къ 

При  ст.  Жандры- 
кино ,  къ  Шахтѣ 

складу  купца  Ста- 
і  хѣева  . 

0,714 

Стахѣевъ  .  .  . 

102 

№  12 . 

0,714 

Карповъ.  .  .  . 

4 

При  ст.  Вязовая , 

При  ст.  Вотумъ , 
къ  керосиновому 

* 

Манташевъ  .  . 

80 

къ  заводу  князя  Бѣ¬ 
лосельскаго  .... 

0,714 

кн.  Бѣлосельскій. 

— 

56 

складу  . 

0,714 

Г 

1 

При  пф.  Заводская , 
къ  Златоустовскимъ 

Главн.  Артилл. 

356 

Итого  въ  1890  г. 

— 

36  465 

заводамъ.  .... 

0,714 

Управленіе  .  . 

1 

При  ст.  Кизилъ- 
Арватъ,  къ  кероси- 

Въ  1891  году. 

новому  складу  „ Кас¬ 
пій  ^ “ . 

0,7Ы 

Закаспійская  д. 

— 

149 

При  ст.  Тниванъ, 
къ  каменоломнѣ  .  . 

0,714 

Ярошинскій  .  . 

— 

362 

!|  При  ст.  Елизавт- 

полъ,  къ  заводу  фир- 

Фирма  Блиссъ  . 

158 

При  тов.  ст.  Вы- 

мы  Блиссъ . 

І0, 714 

бинскъ ,  къ  паровой 
мельницѣ . 

0,71- 

і  Галуновъ  .  .  . 

— 

197 

7\  При  ст.  Уджары, 
къ  заводу  солодко- 

При  пс.  Еадзелъня, 
къ  известковому 

Ьк 

ваго  корня  Урк- 
гардтъ  . 

І0, 71- 

Уркгардтъ.  .  . 

— 

192 

складу . 

0,  іь 

і 

И 

При  ст.  Вотумъ, 

При  ст.  Некланъ, 

къ  нефтяному  скла- 

0,71 

76 

къ  чугунному  заводу 
„Стомпорковъ“  .  .  . 

0,71 

4 

] 

221 

ду  Альбрехта  .  .  . 

■>  1 

4  Альорехтъ .  .  . 

1 

52 


1  . 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

цути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Тквибули , 

При  ст.  Руднич- 

къ  копямъ  общест- 

ная ,  къ  шахтамъ  .  . 

0,714 

Горнонром.  О-во. 

1 

473 

ва  Нахшира  .  . 

0,714 

Нахширъ  .  .  . 

3 

7 

При  ст.  [Баку,  къ 

Итого  въ  1891  г. 

50 

148 

нефтяному  заводу 

Чикноверова .... 

0,714 

Чшшоверовъ .  . 

— 

128 

При  ст.  Баку ,  къ 

Въ  1892  году. 

нефтяному  складу 

Тагіева  ..... 

0,714 

Тагіевъ  .... 

— 

227 

При  ст.  Друж- 

ковка ,  къ  сахарному 

При  ст.  '  Лизатъ , 

заводу  Борисовскаго 

0,714 

Борисовскій  .  . 

1 

250 

къ  писчебумажной 

фаб.  Рижскаго  О-ва 

0,714 

Рижское  О-во  . 

— 

315 

При  ст.  Горловка , 

О-во  Юж.-рус. 

къ  шахтамъ  .... 

0,714 

К-уг.  Пр.  .  . 

4 

43 

При  ст.  Ярославль , 

къ  лѣсопильному  за- 

При  ст.  Коренево, 

воду  Пріятелева  .  . 

0,714 

Пріятелевъ  .  . 

— 

140 

къ  мельницѣ.  .  .  . 

0,714 

Рыловниковъ.  . 

2 

.45 

При  ст.  Ярославль , 

При  ст .Калиновка, 

къ  нефтяному  скла- 

къ  сахарному  заводу 

0,714 

Калиновскій  .  . 

1 

225 

ду  Снегирева.  .  .  . 

0,714 

Снегиревъ .  .  . 

— 

150 

При  ст.  Кгьльцы, 

При  ст.  Руднич- 

къ  солянымъ  скла- 

пая ,  къ  шахтѣ.  .  . 

0,714 

Горнолром.  О-во. 

3 

53 

дамъ  Каминера.  .  . 

0,714 

Каминеровъ’  .  . 

— 

157 

При  ст.  Гнивань, 

При  ст.  Серебря- 

къ  каменоломнѣ.  . 

0,714 

Ярошипскій  .  . 

— 

212 

ково ,  къ  паровой 

мельницѣ  Вебера.  . 

0,714 

Веберъ  .... 

— 

262 

При  ст.  Чудновъ- 

Волынскій ,  къ  мага- 

При  ст.  Юрьевка , 

зинамъ  сахарн.  за- 

къ  Павловскимъ 

- 

вода . 

0,714 

Я  нуш  польскій  . 

— 

146 

шахтамъ . 

0,714 

Павловъ.  .  .  . 

6 

27 

При  ст.  Новорос- 

О-во  Русскій 

При  ст.  Алмазная, 

сійскъ,  къ  пристани. 

0,714 

Стандартъ  .  . 

— 

247 

къ  шахтамъ  Макси- 

мова . 

0,714 

Максимовъ. 

11 

363 

При  ст.  Новорос - 

сійскъ ,  къ  нефтяно- 

О-во  Русскій 

При  ст.  Екате- 

му  складу  .  .  . 

0,714 

Стандартъ  .  . 

— 

175 

ринбургъ ,  къ  скла- 

дамъ  Лузина.  .  . 

0,714 

Лузинъ  .... 

227 

При  ст.  Новорос- 

сійскъ ,  къ  карьерамъ 

0,714 

19 

125 

При  ст.  Кизелъ, 

къ  каменноугольной 

При  ст.  Новый- 

• 

Борейшъ  и  Мак- 

копи  княгини  Лаза- 

Нортъ ,  къ  элеватору 

0,714 

симовичъ  .  .  . 

— 

320 

ревой  . 

0,714 

кн.  Лазарева.  . 

— 

389 

При  ст.  Пущино , 

При  ст.  Ферзиково , 

къ  Тентелевскому 

къ  складамъ  камен- 

химическ.  заводу 

0,714 

— 

300 

наго  угля  Каншина 

0,714 

Каышинъ  .  .  . 

3 

92 

При  ст.  Варвара- 

При  ст.  Мервъ,  къ 

полье ,  къ  каменно- 

ГІетро-Марьев- 

керосиновому  скла- 

угольнымъ  шахтамъ 

0,714 

ское  О-во.  .  . 

— 

190 

ду  „Каспій"  .  .  . 

0,714 

Закаспійская  д. 

— 

412 

При  ст.  Кривой 

При  ст-  Ярославль , 

Рогъ ,  къ  металлурги- 

О-во  Криворогск. 

къ  нефтяному  скла- 

Черновъ  и  По- 

ческому  заводу.  .  . 

0,714 

РУДЪ . 

3 

276 

ду  Чернова  и  Поляка 

0.714 

лякъ . 

215 

—  53 


Глав- 

Глав- 

Ко- 

Кто 

наго 

Ко- 

Кто 

паго 

Наименованіе. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Вологда , 

При  ст.  Озеры ,  къ 

къ  складу  Красней- 

бумаго  -  прядильной 

О-во  М.-Казан. 

кова . 

0, 500 

Красненковъ.  . 

— 

17 

фабрикѣ  Моргунова 

0,714 

ж.  д . 

1 

158 

При  ст.  Ревель ,  къ 

При  ст.  Москва , 

пакгаузу  Макарова. 

0,500 

Макаровъ  .  .  . 

— 

69 

товарн.,  къ  складу 
Калинкинскаго  общ. 

0,714 

Калинкин.  О-во. 

80 

При  ст.  Ревель ,  къ 
пакгаузу  Коха  .  .  . 

0,500 

Кохъ . 

— 

61 

При  ст.  Алмазная, 
къ  шахтамъ  Голу¬ 
бовскаго  товарищ. 

Голубовское  Т-во 

381 

0,714 

3 

Итого  въ  1892  г. 

- 

33  354 

При  пф.  Заводская , 

0,714 

1 

294 

Въ  1893  году. 

къ  Нижнимъ  заво¬ 
дамъ  . 

При  ст.  Челябинскъ , 

При  ст.  Александ- 

къ  складу  купца  Ста- 

ровенъ ,  къ  мельницѣ 

хѣева  . 

Стахѣевъ  .  .  . 

— 

298 

и  заводу  . 

0,714 

Нибуръ  и  Коппъ. 

— 

170 

При  ст.  Асхабадъ, 

При  ст.  Важны ,  къ 

къ  керосиновому 

156 

магазину  сахарнаго 

складу  Саруханова 

0,714 

Сарухановъ  ,  . 

— 

завода .  ...... 

0,714 

Балашева  .  .  , 

136 

При  ст.  Бухара, 

При  ст.  Клеванъ, 

къ  складу  Саруха- 

Цуманская  вѣтвь.  . 

0,714 

20 

— 

нова  .....  .  . 

0,714 

Закаспійек.  ж.  д. 

— 

480 

При  ст.  Клеванъ , 

При  пф.  Вонляро- 

Загорынская  вѣтвь. 

0,714 

31 

— 

во,  къ  лѣснымъ  скла¬ 
дамъ  Хлюстина  .  . 

0,714 

Хлюстинъ  .  .  . 

158 

При  ст.  Броску- 

При  ст.  Ревель ,  къ 

ровъ ,  къ  магазинамъ 

Ревел.  Т-во  ви- 

116 

сахарнаго  зав.  „Го- 

пакгаузу . 

0,714 

нок.  завод.  .  . 

— 

родокъ“  . 

0,714 

— 

180 

При  ст.  Міасъ ,  къ 

При  ст.  Кот  ю- 
жаны ,  къ  магазину, 

складу  . 

0,714 

Асташевъ  и  К0. 

— 

219 

сахарнаго  завода.  . 

0,714 

Сулятыцкій  .  . 

— 

245 

При  постѣ  Галков¬ 
скій,  къ  желѣзнымъ 

Днѣпров.  О-во 

При  ст.  Орѣхово , 

рудникамъ .  ... 

0,714 

погр.  п.  .  . 

— 

228 

къ  суконной  фаб¬ 
рикѣ . 

0,714 

В.  Морозовъ.  . 

1 

168 

При  постѣ  ПІма- 

Днѣпров.  О-во 

ново ,  къ  желѣзнымъ 

При  ст.  Н.-Новю- 

Рос.  О-во  Тран. 

рудникамъ  . 

0,714 

погр.  п.  .  .  . 

— 

282 

родъ ,  къ  пристани  . 

0,714 

клад . 

— 

335 

При  ст.  Вечерній- 

О-во  Дубовая 

При  ст.  Арапово, 

Кутъ,  къ  каменно- 

460 

вѣтвь  генерала  Ара- 

угольнымъ  копямъ  . 

0,714 

балк . 

пова . 

0,714 

Араповъ.  .  .  . 

309 

При  ст.  Вечерній- 

Днѣпров.  О-во 

При  ст.  Симоново, 

Кутъ ,  къ  каменно- 

215 

къ  чугунноплавиль¬ 
ному  заводу  .... 

0,714 

Фонъ-Дервизъ  . 

2 

250 

угольнымъ  копямъ  . 

При  ст.  Вечерній- 

0,714 

погр.  п.  .  .  . 

При  ст.  Озеры ,  къ 

Кутъ,  къ  руднику 

бумаго  -  прядильной 

О-во  М.-Казан. 

Новороссійскаго  Об- 

Новорос.  О-во  . 

21 

фабрикѣ  Щербакова 

0,714 

ж.  д . 

1 

35 

щества . 

0,714 

1 

54 


Глав- 

Глав- 

1 

О 

Кто 

наго 

Ко- 

Кто 

наго 

Наименованіе. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  постѣ  Роко- 
ватая ,  къ  руднику 
Брянскаго  Общ. 

При  ст.  Военная 
обводная ,  къ  товар- 

0,714 

Брянское  О-во  . 

3 

81 

нымъ  складамъ  Во- 

сточн.  о-ва  .... 

0,714 

Восточное  О-во. 

1 

94 

При  ст.  Екатери- 

При  ст,  Еарловка , 
вѣтвь  Г-жи  Матвѣе- 

пославъ,  къ  кероси¬ 
новымъ  бакамъ  .  . 

0,714 

61 

вой . 

0,714 

Матвѣева  .  .  . 

— 

68 

При  ст.  Ростовъ , 
къ  лѣснымъ  скла- 

При  ст.  Сасово , 

дамъ . 

0,714 

кн.  Голицынъ  . 

— 

51 

вѣтвь  Г-жи  Вар- 

тельсъ  ...  .... 

0,714 

Бартельсъ  .  ,  . 

60 

Итого  въ  1893  г. 

— 

•  •  •  •  • 

75 

61 

При  ст.  ІІичкиря- 
ево ,  вѣтвь  Г-жи  Де- 

миной  . 

0,714 

Демина  .... 

— 

68 

Въ  1894  году. 

При  ст.  Москва , 
вѣтвь  Журова  .  •  . 

0,714 

Журовъ .... 

100 

При  ст.  Славянокъ , 

къ  фаянсовому  за¬ 
воду  Кузнецова  .  . 

0,714 

Кузнецовъ.  .  . 

— 

228 

При  ст.  Москва 
тврн.,  вѣтвь  торгов, 
дома  Якобъ  . 

0,714 

Якобъ . 

372 

При  ст.  Черкассы , 

къ  сахарному  заводу 

0,714 

2 

286 

При  ст.  Москва 
сорт.,  вѣтвь  Поно- 

При  ст.  Липканы , 

маревыхъ  .  .  . 

0,714 

Пономаревы  .  . 

— 

60 

къ  магазину  Дитмаръ 

0,714 

Дптмаръ.  .  .  . 

— 

151 

При  раз.  Буковно , 

При  ст.  Кіевъ ,  къ 

къ  пф.  Западнаго 

керосиновому  скла- 

Горнаго  Округа 

0,714 

Запад.  Горн.  Окр. 

— 

151 

ду  Дижура  .... 

0,714 

Дижуръ  .  .  . 

— 

136 

При  ст.  Домброва- 

При  тврн.  ст.  Ры- 

Горная ,  къ  складу 

банекъ ,  къ  керосино- 

Западнаго  Горнаго 

вому  складу  .... 

0,714 

Щербаковъ  .  . 

— 

110 

Округа . 

0,714 

Запад.  Горн.  Окр. 

100 

При  ст.  Люблинъ , 

При  ст.  Рудники , 

О-во  Варш.-Вѣн. 

къ  цементному  за- 

къ  цементному  за- 

воду  „Фирлей“  .  . 

0,714 

— 

101 

воду  Герберта  .  .  . 

0,673 

дор . 

— 

134 

При  ст.  Варги -об- 

При  пф.  Гзихофъ , 

водная,  къ  Вольскимъ 

къ  маслобойному  за- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

элеваторамъ  .... 

0,673 

Военное  В-во 

— 

221 

воду  „Страля"  .  .  . 

0,673 

дор*  .  *  •  •  • 

— 

60 

При  ст.  Варш.-об- 

При  ст.  Бремен- 

водная ,  къ  Вольскимъ 

чуіъ ,  къ  земской  ка- 

элеваторамъ  .... 

0,714 

Военное  В-во  . 

1 

8 

меноломнѣ  г.  Кре¬ 
менчуга  . 

0,714 

г.  Кременчугъ 

4 

166 

При  пл.  Повонзки , 
къ  Повонзковскимъ 

При  ст.  Знаменка , 

элеваторамъ  .  .  . 

0  714 

Военное  В-во  . 

1 

369 

къ  саблинскому  са¬ 
харному  заводу  .  . 

0,714 

3 

425 

При  ст.  Военная 
обводная,  къ  товар- 

При  ст.  Земетчино , 

нымъ  складамъ  Во- 

къ  сахарному  заводу 

444 

сточн.  о-ва  .... 

0,673 

Восточное  О-во. 

1 

89 

кн.  Долгоруковой  . 

0,714 

кн.  Долгорукова. 

55 


Ко- 

Кто 

Глав¬ 

наго 

Ко- 

Кто 

Глав¬ 

наго 

Наименованіе. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Самара , 

При  ст.  Клеванъ, 

къ  складу  купца 
Мѣшкова  ... 

0,714 

Мѣшковъ  .  . 

87 

Рафаловецкая  вѣтвь 

0,714 

13 

170 

При  ст.  Клеванъ , 

При  ст.  С.-Петер- 

Городская  вѣтвь 

0,714 

19 

— 

бургъ ,  къ  складамъ 
Восточнаго  о-ва  . 

0,714 

Восточное  О-во. 

— 

187 

При  ст.  Клеванъ, 
Чарторійская  вѣтвь 

0,714 

10 

170 

При  ст.  Бухара , 
къ  складамъ  Бухар- 

При  ст.  Оратово, 

скаго  правительства 

0,714 

Бухарское  П-во. 

— 

286 

къ  бабинскому  са- 

0,7]  4 

наел.  Ярошин- 

харному  заводу 

скаго . 

— 

200 

При  ст.  Мушке- 
тово ,  къ  рудникамъ 

0,714 

Рыковскій  .  .  . 

3 

65 

При  ст.  Котюжа- 

0,714 

Адмир.  Чиха- 

ны ,  къ  магазинамъ  . 

чевъ . 

— 

120 

При  Погрузочномъ 

Прохорово-Чул- 

При  ст.  Котюжа- 

постѣ,  къ  шахтамъ 

0,714 

ков.  и  К0.  .  . 

4 

400 

ны ,  къ  сахарному  за- 

При  ст.  Бахмачъ , 

воду . 

0, 500 

Сулятыцкій  . 

7 

125 

къ  мельницѣ  .  .  . 

0,714 

Брыкчинскій.  . 

1 

176 

При  ст.  Люблинъ, 

При  ст-Дружковка, 

къ  сахарному  заводу 

къ  желѣзодѣлатель- 

„Люблинъ41  .... 

0,714 

— 

100 

ному  заводу  .  .  . 

0,714 

Донецкое  О-во 

2 

1 

При  ст.  Лодзь ,  къ 

При  ст.  Тифлисъ, 

керосиновому  скла- 

къ  складамъ  О-ва 
Свѣтъ  . 

0,714 

О-во  Свѣтъ  .  . 

98 

ду  К.  Гелиха  .  .  . 

0,673 

К.  Гелихъ  .  .  . 

' 

78 

При  ст.  Лодзь,  къ 

При  ст.  Шахтная , 

складу  каменнаго  уг- 

къ  рудникамъ  .  .  . 

0,714 

Азовскій  и  К0  . 

— 

192 

ля  Краускопфа  . 

0,673 

Краускопфъ  .  . 

— 

48 

При  ст.  Грязи ,  къ 

При  ст.  Домброва 

нефтяному  складу  . 

0,714 

Т-во  Нобель  .  . 

202 

Горная ,  къ  пф.  ка¬ 
менной  копи  „Игна* 

При  ст.  Маръевка , 

Т-во  Кореневъ  . 

тій“ . 

0,714 

— 

204 

къ  шахтамъ  .  .  . 

0,714 

3 

325 

При  ст.  Опочно ,  къ 

При  раз .Калъмгусъ, 

нагрузочной  плат- 

Тененбергъ  .  . 

къ  иогрузному  пун- 

формѣ  . 

0,714 

— 

40 

кту . 

0,714 

Рыковскій  .  .  . 

_  - 

248 

При  ст.  Юрьевка , 

При  Богодухов - 

Алексѣевское 

къ  Юрьевскимъ  ме- 

сномъ  участкѣ ,  къ 

0,714 

100 

таллургическимъ  за- 

0,714 

386 

угольнымъ  копямъ  . 

О-во  .  .  . 

водамъ  .... 

2 

При  ст.  Алмазная, 

Итого  въ  1894  г. 

. 

37 

367 

къ  Алексѣевскимъ 

Алексѣевъ.  .  . 

9 

482 

шахтамъ . 

0,714 

Въ  1895  году. 

При  ст.  Юрьевка , 
къ  шахтамъ  Алексѣ- 

Алексѣев.  Горн. 

При  ст.  Соляные 
заводы,  къ  солянымъ 

евскаго  Горнаго  о-ва 

0,714 

О-во . 

3 

128 

заводамъ  Ищенко  . 

0,714 

Ищенко  .... 

— 

157 

При  ст.  Колпаково , 

При  ст.  Соляные 

погрузной  путь  къ 
Щетовскимъ  рудни- 

заводы ,  къ  солянымъ 
завод.  Успенскаго  . 

0,714 

Успенскій  .  .  . 

— 

121 

камъ . 

0,714 

Щеговскій.  .  . 

3 

—  56  - 


Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Тула,  къ 

При  ст.  Н.-Днѣ- 

Императорскому  ору- 

провскъ ,  къ  пароход- 

2-е  пар.  по  Днѣпр. 

шейному  заводу 

0,714 

Глав.  Арт.  Упр. 

— 

79 

ной  пристани  .  .  . 

— 

О-во .  ... 

— 

50 

При  ст.  Елекотки , 

При  ст.  Нижне - 

къ  складу  купца  Ко- 

днѣпр.  пр.,  къ  лѣсо- 

чергина  . 

0,714 

Кочергинъ.  .  . 

— 

60 

пильному  заводу  . 

— 

Хенкинъ.  .  .  . 

— 

80 

При  ст.  Черкас - 

При  Мокѣевской 

екая,  къ  хлѣбнымъ 

Вугурусланское 

вѣтви,  къ  угольной 

амбарамъ  .... 

0,714 

земство.  .  .  . 

74 

шахтѣ . 

~ 

Марковъ.  .  .  . 

483 

При  ст.  Бугурус- 

лат ,  къ  хлѣбнымъ 

Вугурусланское 

Итого  въ  1895  г. 

— 

82 

176 

амбарамъ  .... 

0,714 

земство.  .  .  . 

— 

85 

При  ст.  Сарай 

Въ  1896  году. 

• 

Бирсъ ,  къ  хлѣбнымъ 

Вугурусланское 

амбарамъ . 

0,714 

земство. 

— 

38 

При  ст.  Харьковъ , 

къ  керос.  резерв. 

0,714 

Касп.  Черн.  О-во. 

— 

33 

При  ст.  Устъ  Ка- 

тавъ ,  къ  нефтяному 

При  ст.  Харьковъ , 

рез.  кн.  Бѣлосель- 

къ  керос.  резерв. 

0,714 

Соколовъ  . 

— 

33 

скаго  . 

0,714 

кн.  Бѣлосельскій. 

— 

192 

При  ст.  Харьковъ , 

При  ст.  Оренбургъ, 

къ  керос.  резерв. 

0,  714 

Нобель  .... 

— 

41 

къ  складу  Чистозво- 

Чистозвоновъ 

нова  и  К0  . 

0,714 

и  К0 . 

— 

492 

При  ст.  Харьковъ, 

къ  химическ.  зав.  . 

0,714 

Шульцъ 

— 

42 

При  ст.  Оренбургъ , 

къ  керосиновымъ 

При  ст.  Еонстан- 

проводник.  Савин- 

тиновка,  къ  стек- 

кова . 

0,714 

Савинковъ.  .  . 

— 

73 

лянному  производ- 

ству . 

0,  714 

Донецкое  О-во. 

2 

199 

При  ст.  Батут , 

вѣтвь  Тороваго  дома 

При  ст.  Крама- 

Блей . 

0,714 

Блей . 

— 

182 

торская ,  къ  меха- 

ническому  заводу. 

0,714 

Фициеръ.  .  .  . 

325 

При  ст.  Алексан - 

дров,  ворота ,  къ  за- 

При  ст.  Ребипде- 

воду  Фениксъ  .  . 

0,714 

Фениксъ .  . 

— 

140 

рово ,  къ  сахарному 

заводу  Ребиндера.  . 

0,714 

Ребиндеръ.  .  . 

— 

107 

При  ст.  Щелково , 

къ  фабр.  Т-ва  Лю- 

При  ст.  ТБетров- 

двигъ  Рабенекъ  .  . 

0,714 

Людв.  Рабенекъ. 

1 

75 

екая ,  къ  шахтамъ. 

0,714 

Щербпновъ  .  . 

8 

315 

При  ст.  Харцызскъ, 

При  ст.  Борловка , 

кгъ  угольн.  шахтамъ. 

0,714 

Марковъ.  .  .  . 

4 

183 

къ  шахтамъ  .  .  . 

0,714 

Анонимное  О-во. 

— 

392 

При  ст.  Ревель,  къ 

При  ст.  Шейке , 

пакгаузу  Кульмана . 

0,5 

Кульманъ  .  .  . 

— 

62 

къ  каменному  карь- 

еру . 

0,  714 

Морское  В-во  . 

9 

257 

При  ст.  Уфа,  къ 

Златоустовскому  за- 

Упр.  Казен.  Злат. 

При  ст.  Бомель , 

воду . 

— 

зав . 

— 

227 

къ  лѣсопильн.  зав. 

0,714 

Левитинъ  .  .  . 

■ 

250 

При  постѣ  Бал - 

При  ст.  Старыя 

ковскій,  къ  желѣз- 

Днѣиров.  О-во 

Дороги,  къ  лѣсо- 

нымъ  рудникамъ 

— 

ногр.  п.  .  .  . 

— 

272 

пильному  заводу  .  . 

0,714 

Вейсбремъ.  .  . 

325 

57 


Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Кремепецъ , 

При  ст.  Нижній- 

къ  каменноугольной 

Ташлъ,  къ  Тагилъ- 

шахтѣ . 

0,714 

кн.  Кочубей  .  . 

2 

22 

скому  заводу  Деми- 

дова . 

0,714 

Демидовъ  .  .  . 

— 

130 

При  ст.  Радомъ , 

къ  кирпичному  за- 

При  ст.  Березняки , 

воду  Ѳ.  Кирша 

0,  714 

Ѳ.  Кнршъ  .  .  . 

1 

190 

къ  складамъ  Люби- 

мова .  .  . 

0,714 

Любимовъ  .  . 

1 

87 

При  ст.  Хепципы, 

къ  известковымъ  ко- 

При  ст.  Александ- 

пямъ  И.  Каля  .  .  . 

0,714 

И.  Каль.  .  .  . 

— 

125 

ровская,  вѣтвь  въ 

Дарскосел.  Дв. 

Царское  село.  .  .  . 

0,714 

Упр . 

2 

189 

При  ст.  Томашевъ, 

къ  лѣсопильному  за- 

При  ст.  Гатчина , 

воду  Соломоновича. 

0,714 

Соломоновичъ 

— 

85 

вѣтвь  на  Тосно  Бал- 

Гатчин.  Дворц. 

тійской  ж.  д.  ... 

0,714 

Упр . 

1 

116 

При  ст.  Гродискъ , 

къ  бумажному  заво- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

При  ст.  Оренбургъ , 

ду  Габерле  .... 

0,673 

дор . 

— 

55 

къ  складу  Йлецкаго 

— ' 

соляного  товарище- 

Илецкое  солян. 

При  ст.  Ловичъ, 

ства . 

0,714 

Т-во . 

— 

197 

къ  заводу  химичес- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

кихъ  продуктовъ.  . 

0,673 

дор . 

1 

327 

При  ст.  Тверь ,  къ 

фабрикѣ  Т-ва  Рож- 

При  ст.  Домброва , 

дественской  ману- 

Т-во  Рождеств. 

къ  каменноуголь- 

фактуры  . 

0,714 

мануф.  .... 

1 

83 

ной  копи  „Нико- 

О-во  Варш.-Вѣн. 

«л  ІС 

лай . 

0,673 

дор . 

— 

493 

При  ст.  Москва , 

къ  складу  Тильмансъ 

0,714 

Тильмансъ.  .  . 

— 

177 

При  ст.  Суммы , 

къ  Сумскому  маши- 

При  ст.  Медвѣди - 

ностроительному  за- 

ца,  къ  мельницѣ  Бо- 

воду . 

0,714 

— 

233 

реля  ........ 

0,714 

Борель  .  .  . 

3 

485 

При  ст.  Боромля , 

При  ст.  Жнязевка , 

къ  сахарному  заво- 

къ  заводу  Зильбер- 

ду  Романовскаго  То- 

Романовское 

мана . 

0,714 

Зильберманъ.  . 

— 

120 

варищества  .... 

0,714 

Т-во  .... 

— 

250 

При  ст.  Балашовъ , 

При  ст-  Ахтырка , 

къ  мельницѣ  Безбо- 

къ  сахарному  заво- 

родова  . 

0,714 

Безбородовъ  .  . 

— 

236 

ду  Чупаховскаго  То- 

Чупаховское 

варищества . 

0,714 

Т-во  ..... 

— 

110 

При  постѣ  Кала- 

невское ,  къ  руднику 

При  ст.  Николаевъ , 

Калачевскаго.  .  .  . 

0,714 

Калачевскій  .  . 

— 

224 

къ  заводу  механи- 

ческаго  производ- 

О-во  мех.  пр-ва 

При  ст.  Чаплино, 

ства . 

0,714 

въ  Юж.  Рос.  . 

1 

115 

къ  металлургическо- 

му  заводу  . 

0,714 

О-во  Керамика. 

— 

182 

При  ст.  Николаевъ , 

къ  механическому 

Деллуа  и  Фран- 

При  ст.  Кринич- 

заводу  Деллуа  .  .  . 

0,714 

суа.  .  . 

— 

15 

ная,  къ  Екатеринин- 

скому  руднику 

0,714 

5 

100 

При  ст.  Лешино , 

1 

къ  керосиновому 

При  постѣ  Пет- 

складу  Боберманъ 

ровскіе  заводы ,  къ 

Рус.-Бел.  Мет. 

и  К0 . 

0,714 

боберманъ  и  К°. 

133 

шахтамъ . 

0,714 

6-во . 

3 

58 


Глав- 

Глав- 

Ко- 

Кто 

наго 

Ко- 

Кто 

наго 

Наименованіе. 

Наименованіе. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

лея. 

владѣлецъ. 

пути. 

вер. 

саж. 

вер.| 

саж. 

При  ст.  Сартана, 

При  ст.  Петро- 

къ  желѣзнымъ  руд- 

Никон.-Маріуп. 

ковъ ,  къ  стекольному 

никамъ.  .  .  .  •  . 

0,714 

м.  0-во  .  .  . 

2 

361 

заводу . 

0,673 

Хеблеръ.  .  .  . 

— 

408 

При  ст.  Таганрогъ , 

При  ст.  Зсмбко- 

къ  котельному  заво- 

вице ,  къ  электрохи- 

ду  Нева . 

0,714 

1 

50 

мическому  заводу  . 

0,673 

О-во  Электрич. 

1 

62 

При  ст.  Таганрогъ, 

Таганрог.  Мет. 

При  ст.  Хуторъ 

къ  шахтамъ  .... 

0,714 

О-во . 

2 

102 

Михайловскій ,  къ 
сахарному  заводу  . 

0,714 

295 

При  ст.  Людинка, 
къ  лѣснымъ  дачамъ. 

•  • 

Брянское  О-во. 

10 

— 

При  ст.  Минераль¬ 
ныя  воды ,  къ  сахар- 

При  ст.  Нижне- 

ному  заводу  .... 

0,714 

Южно-Рус.  О-во. 

2 

187 

днѣпровскъ,  къ  же¬ 
лѣзопрокатному  за- 

При  ст.  Нижне- 

воду  . 

• 

Ланге  и  К0  .  . 

■ 

200 

дтьпровскъ ,  къ  ма¬ 
шино-строительному 

При  ст.  Нижне- 
днѣпровскъ ,  къ  зав. 

заводу . 

При  ст.  Путепро- 

0,714 

Томасъ  .  .  . 

200 

штамповочныхъ  из- 

Донецк,  мет. 

дѣлій . . 

• 

О-во  ... 

— 

180 

водъ ,  къ  заводу  Ке¬ 
рамика  . 

0, 714 

330 

При  ст.  Нижне- 
днѣпровскъ ,  къ  за- 

О-во  Фр.-Русск. 

При  ст.  Ханжей- 

воду  *•«■»•••• 

•  • 

зав . 

2 

60 

ково ,  Берестовская 
вѣтвь . 

0,714 

Франко-Рус.  О-во 

3 

50 

При  Екатеринин¬ 
скомъ  руднтгь,  къ 

При  ст.  Нижне- 

шахтамъ . 

•  • 

Шмидтъ.  .  .  . 

1 

100 

днѣпровскъ ,  къ  тру¬ 
бопрокатному  зав. 

0,714 

Русское  О-во.  . 

_ 

140 

Итого  въ  1896  г. 

— 

73 

351 

При  ст.  Сартани, 
къ  заводу  Общества 
Проводникъ  .... 

0,714 

О-во  Проводникъ 

9 

37 

Въ  1897  году. 

При  ст.  Двинскъ , 
къ  Каз.  винному 

При  ст.  Шахтная , 

Шушпановъ  и 

складу  . 

0,714 

Мин.  Финансовъ. 

— 

42 

къ  рудникамъ  .  .  . 

0,714 

Чирилинъ.  .  . 

5 

18 

При  ст.  Полоцкъ , 

При  ст.  Луганскъ , 

къ  Каз.  винному 

113 

къ  заводу  Гартмана. 

0,714 

Гартманъ  .  .  , 

1 

180 

складу . 

0,714 

г 

При  ст.  Голубовка , 

Луганско-Донец- 

При  ст.  Москва 

къ  угольн.  складу. 

0,714 

кое  О-во  .  .  . 

6 

250 

Казанской ,  къ  неф¬ 
тяному  складу  .  .  . 

0,714 

О-во  Ока  .  .  . 

_ 

98 

При  ст.  Бутурли- 
новка ,  къ  паровой 
мельницѣ  . 

При  ст.  Москва 

Дангауэръ  и 

0,714 

Бутурлина .  .  . 

— 

304 

Казанской ,  къ  заво- 

ДУ . 

0,714 

Кейзеръ  .  .  . 

— 

339 

При  ст.  Брвиновъ , 

къ  кирпичному  за- 

При  Уіигінскомъ 

воду . 

0,673 

Лильпопъ  .  .  . 

— — — 

149 

разъгъздѣ ,  Моек.  Каз. 
дор.  къ  складу  .  . 

0,714 

фопъ-Дервизъ  . 

— 

232 

При  ст.  Петро- 
ковъ ,  къ  стекольному 

При  ст.  Чучково, 

Федоровъ  .  .  . 

6 

150 

заводу  . 

0,673 

Тувимъ  .... 

143 

Моек.  Каз.  дор.  .  . 

0,714 

59 


Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

Наименованіе. 

Ко¬ 

лея. 

Кто 

владѣлецъ. 

Глав¬ 

наго 

пути. 

вер. 

саж. 

вер. 

саж. 

При  ст.  Пенза ,  къ 

При  ст,  Безенчукъ , 

складу . 

0,714 

Евстифѣевъ  .  . 

— 

100 

къ  Казен.  Спирто- 

очистительному  за- 

При  ст.  Лодзь ,  къ 

Гейнцель  и  Ку- 

воду . 

0,714 

Мин.  Финансовъ. 

— 

74 

фабрикѣ . 

0,673 

ницеръ.  .  .  . 

1 

280 

При  ст.  Ключи ,  къ 

Бугурусланское 

При  ст.  Лодзь ,  къ 

хлѣбному  амбару.  . 

0,714 

земство.  .  . 

103 

складу  кам.  угля.  . 

0,673 

Сломнпцкій  .  . 

— 

287 

При  ст.  Уфа.  .  . 

0,714 

Т-во  Шибаевъ 

При  ст.  Алексан- 

и  К0 . 

— 

103 

дровская ,  на  Цар- 

При  ст.  Симская, 

ское  Село  . 

0,714 

С.-П.-Варш.  ж.  д. 

2 

150 

къ  Симскимъ  заво- 

дамъ  •  •  •  •  •  • 

0,714 

250 

При  ст.  Рязань , 

Уральской ,  къ  Ря- 

При  ст.  Бузулукъ , 

занскому  Машино- 

къ  хлѣбному  амба- 

строительному  за- 

РУ . 

0,714 

Башкировъ.  .  . 

_ 

22 

воду . 

0.714 

— 

24 

При  ст.  Сорочин- 

При  ст.  Рязань 

ская ,  къ  Каз.  вин. 

Уральской ,  къ  Ря- 

складу . 

0,714 

Мин.  Финансовъ. 

69 

занскому  Машино- 

строительному  за- 

При  ст.  Тимаше- 

воду . 

0,714 

1 

243 

во ,  къ  сах.  заводу.  . 

0,714 

Удѣльное  В-во  . 

1 

48 

При  ст.  Саратовъ , 

При  ст.  Москва 

къ  Волжскому  Стале- 

Брестской ,  къ  скла- 

литейному  заводу.  . 

0,714 

— 

222 

дамъ . 

0,714 

Чеколовъ  .  . 

— 

152 

При  ст.  Саратовъ , 

При  ст.  Ровно , 

- 

къ  складамъ  Стале- 

къ  Интендатскимъ 

литейнаго  завода.  . 

0,714 

— 

199 

складамъ . 

0,714 

— 

191 

При  ст.  Уральскъ , 

При  ст.  Продоволь- 

къ  мельницѣ  Юзова. 

0, 469 

Юзовъ . 

— 

ПО 

ственный  пунктъ , 

къ  сахарному  заво- 

Касп.  Черном. 

ДУ . 

0,714 

— 

125 

При  ст.  Батраки. 

0,714 

О-во  .... 

— 

90 

I 

Итого  въ  1897  г.  . 

— 

51 

со 

оо 

ел 

Соотамеиа  Статистически 


I 


-  ѵ 


